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Ungeliebte Wahrheit 


Das ganze Jahr über zählt die Uhr auf der 
Homepage der Reno Air Racing Associa- 
tion (RARA) herunter, bis im September 
der Startschuss fällt. Teams präsentieren 
ihre PS-Boliden, Besucher fiebern aufge- 
kratzt dem ersten Wettbewerb entgegen 
und aus der ganzen Welt sind Journalisten 
angereist. Und dann so etwas: Innerhalb 
von vier Tagen verunglücken drei Flug- 
zeuge. Beim Zusammenstoß zweier For- 
mula-One-Maschinen stirbt der fünffache 
Champion und Vorjahressieger Gary 
Hubler. Steve Dari kommt beim Absturz 
seines Doppeldeckers ums Leben. Zwei 
Tage später crasht Brad Morehouse in sei- 
ner L-39 Albatros. 

Für die Familien der Verunglückten ein 
schwerer Schlag. Und für die Veranstal- 
tung ein PR-Gau. Nichts scheint man so 
sehr vermeiden zu wollen wie Negativ- 
Schlagzeilen samt Absturz-Fotos in Zei- 
tungen. Man fürchtet Restriktionen von 
Behörden, die plötzlich ein besonderes In- 
teresse an den Bestimmungen entwickeln 
könnten. Und so versuchte die Rennlei- 
tung den anwesenden Journalisten einen 
Maulkorb zu verpassen. 

Dass es nicht ungefährlich ist, mit hoch- 
gezüchteten Warbirds in Bodennähe durch 
die Gegend zu heizen, ist selbstredend. 
Und dass man dabei schneller ins ewige 
Fliegerparadies einkehren kann als man 
schaut, ebenso. Nur sagen sollte man es 
tunlichst nicht. Und genau das hat Unlimi- 
ted-Racer Ron Bucarelli nach den Unfällen 
getan. Prompt hat die RARA ein Exempel 
an ihm statuiert und ihm samt seiner P-51 
Mustang »Precious Metal« Rennverbot 
erteilt - für alle Zeiten. 
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Markus Wunderlich, 
‚Chefredakteur 


Vernünftige Zeitgenossen mögen darüber 
den Kopf schütteln. Aber mit Vernunft 
kommt man einer Veranstaltung wie ei- 
nem Luftrennen sowieso nicht bei - schon 
gar nicht einem wie dem in Reno. Da geht 
ез um Herzblut, Gefühl, amerikanische Le- 
bensart und die Lust an Geschwindigkeit. 

Auf Seite 22 be- 
ginnt die Repor- 
tage von Claudia 
Stock über Reno. 
Sie war vor Ort- 
und dem Gesche- 
hen näher als ihr 
lieb war: Gerade 
noch konnte die 
US-Korresponden- 
tin hinter ein Fahr- 
zeug flüchten, als 
sie sah, wie sich 
das Unheil mit der 
L-39 anbahnte. 

Es ist ein dump- 
fer Schlag, den 
man in der Magen- 
grube spürt, wenn 


ein Flugzeug abstürzt. Das mulmige Ge- Über der Wüste 
fühl, das man dabei hat, lässt einen nie bebt die Luft: 
mehr ganz los. Man muss schon eine Nirgendwo sonst 
teflonbeschichtete Fliegerseele haben, erlebt man un- 
wenn einen so etwas kalt lässt. gezügelte Kraft- 

Für Stock war es bereits das zweite entfaltung so 
Horrorerlebnis im vergangenen Jahr. In faszinierend wie 
Oshkosh wurde sie Augenzeugin beim in Reno - und 
Landeunfall zweier Mustangs. So gesehen auch so riskant 
freut sie sich auf ruhigere Aufträge in der Claudia Stock 
Winterzeit. Am liebsten wäre ihr jetzt erst 
mal eine Museumsgeschichten, so ihr 
Kommentar. 
Ihr Markus Wunderlich 
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> TITELGESCHICHTE 


Jubiläumsveranstaltung 

50 Jahre WTD 61 іп Manching ....14 
Die Wehrtechnische Dienststelle in Manching feierte ihr 
50-jähriges Bestehen. Star-Gast war die Bf 109 G-10 
der Messerschmitt-Stiftung, die im Flug vorgeführt 
wurde. 


› VERANSTALTUNG 


Reno National Championship Air Race 


Gentlemen, you have а race! ......22 


In Reno misst sich, was schnell ist und fliegt. Das Luft- 
rennen über der Wüste von Nevada ist ein Garant für 
spektakuläre Vorführungen. Doch dieses Mal endete 
das Event mit drei Toten. 


TYPENGESCHICHTE 


Raketenjäger 
Bachem Ba 349 Natter 


Aus diesem Projekt sprach die Verzweiflung: der Rake- 
tenjäger Natter. Was kaum bekannt ist: Mit dem Flugge- 
rät wurde der erste bemannte Raketenstart der Welt 
durchgeführt. 


Eine von fü 
noch fliegenden Curtiss 
Robin ist in Deutschland 


COCKPITS IM DETAIL 


Gotha Go 242 


Kampfzonentransporter . 


Die Go 242 bewährte sich im Zweiten Weltkrieg als 
Transporter. Spätere Flugzeugmuster wie zum Beispiel 
die Noratlas basierten sogar auf den Erfahrungen mit 
der Gotha 242. 


> EINSATZGESCHICHTE 


Fouga Magister 
Fighting Fouga „42 


Im Sechstagekrieg kämpfte auf israelischer Seite eine 
besondere Einheit, die Squadron 147. Das Kuriose: 
Reservisten und Anfänger flogen mit Magister-Trainings- 
jets Einsätze. 


ERSATZTEILE я 


Neue Antreiber für ältere Herrschaften 


Props für die Tops ......................... 48 


Ein besonderes Teil an alten Flugzeugen ist der Propel- 
ler. Egal ob für Replikate oder restaurierte Flugzeuge: 
Für den quirligen Job am Triebwerk bedarf es Luft- 
schrauben aus Profihand. 


» KLASSIKER 


Curtiss Robin J-1 


Eine von Fünf ..52 


Sie ist rar und sieht gut aus: die Curtiss Robin. Günther 
Kälberer hat sich eine nach Deutschland geholt. 


› UNFALLREPORT 
Blind für die Gefahr 


Tod im toten Winkel 


Der letzte Tag auf dem 
AirVenture in Oshkosh 
und alle haben es plötz- 
lich eilig zu starten. Auf 
dem Weg zur Runway 
kommt es zu einem tra- 
gischen Unfall zwischen 
einer TBM-3 Avenger 
und einer RV6. 


FILME 
»Der Flug der Phönix« 


Das fliegende Rettungsfloß ............62 


Im Spielfilm sieht es ganz leicht aus: Aus einer ab- 


Avro Vulcan 
Bachem Ba 349 Natter.. 
Boeing Stearmaı 
Curtiss Robin Ј-1 
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Junkers Ju 
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Messerschmitt Bf 110.. 
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TBM-3 Avenger 
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und Beson- 
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Der Ausgahe liegt ein 
Kalenderposter bei 


gestürzten Zweimot entsteht ein neues, einmotoriges RUB A K = N (Foto: Cornelius Braun), 
Flugzeug. Doch hinter den Kulissen drohen große Editorial........ 3 = 
N Schwierigkeiten. Das Unheil nimmt seinen Lauf ... News 6 
Kolumne „41 
FLUGSIMULATION Bücher Raa 
Made by Schreiner Schmid! Modellbau. 66 
Cockpits für Simulanten ` 74 Museumstipp/Termine .72 
Mit den Cockpitnachbauten von Hans ( Leserbriefe ....... ...76 
Schmid ist das ultimative Simulations- Album RB ENT.) 
erlebnis möglich. Vorschau ...................B2 
Background .. ...82 
1трге$$ит............... EI Titelbild: ` 
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> Titelthema 


‚Alexis von Croy 
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Der Bug der G-2 mit 
dem beeindrucken- 
den »Hirschgeweih« 
des Lichtenstein 
SN-2 Radargeräts 
Fotos Birger Larsen 


JUNKERS JU 88 G-2 UND D-1 


Fortschritte bei der 
Zellenrestaurierung 


Ат 5. Oktober fand in den Werkstätten von Karl 
Birczak in Hereg, Ungarn, eine kleine Feier statt. 
Unter den Teilnehmern befanden sich Prof. Dr. 
Dr. Steinle vom Deutschen Technik Museum Ber- 
lin (DTMB) und Birger Larsen vom Norwegischen 
Luftfahrtmuseum (Norsk Luftfartsmuseum) in 
Bodø. Anlass war die Restaurierung des Rumpfs 
der Ju 88 G-2, Werknr. 714628, des DTMB. Die 
Maschine flog als 22+BR bei der Ill./NJG 6 und 
musste am 5. Dezember 1944 auf dem Platten- 


Die Arbeiten an der 
Ju 88 D-1 aus Bode 
schritten gut voran. 
Der Innenausbau 
und die Fertigstel- 
lung des Leitwerks 
werden in Norwe- 
gen durchgeführt 


Kabinendachrah- 
men der D-1. Arbei- 
ten an der Unter- 
seite des Flugzeugs 
sollten im vergan- 
genen Jahr abge- 
schossen sein 


see notwassern. Bei der Bergung im Juli 1996 
stellte sich heraus, dass der Bug und das Cock- 
pit damals beim Aufschlag des Nachtjägers auf 
die Wasseroberfläche vollständig zerstört wor- 
den waren. 

Der inzwischen fast vollständig restaurierte 
Rumpf hat einen neuen Cockpitrahmen und eine 
neue Verglasung mit gepanzerter Frontscheibe 
erhalten. Beeindruckend an der G-2 ist die auf- 
fällige Antennenanordnung (»Hirschgeweih«) des 
Bordradars Lichtenstein SN-2. Der Einbau der 
Innenausrüstung und die Restaurierung der 
Tragflächen wird noch in Hereg durchgeführt, 
bevor man die Junkers nach Berlin transportiert. 

Ebenfalls präsentiert wurde der fast fertig 
gestellte Rumpf von Karl Birczaks zweitern Pro- 
jekt, der Ju 88 D-1, Werknr.1203, 4N+EH von 
der 1.(F)/22. Dieses Flugzeug war am 17. Feb- 
ruar 1943 über Norwegen verloren gegangen. 
Wegen unvorhergesehener Verzögerungen bei 
дег Wiederherstellung waren noch weitere zwei 
bis drei Wochen Arbeit erforderlich, bevor die 
D-1 nach Norwegen zurückkehren konnte. Dazu 
gehören der Einbau der Kielgondel, der unteren 
Tankabdeckung und der Heckfahrwerksklappen 
sowie einiger kleinerer Teile. Nach dem Eintref- 
fen in Bode begann das Team des Norwegi- 
schen Luftfahrtmuseums mit dem Einbau der In- 
nenausrüstung. Danach soll das Leitwerk 
wiederhergestellt werden. 

Birger Larsen 


Aufnahme der linken Bugseite der G-2 mit 
neuer Cockpitverglasung und gepanzerter 
Frontscheibe 


> 


NS. к 
Rückseite des Pilotensitzes: Das Foto ver- 


mittelt einen guten Eindruck vom hohen 
Niveau der Arbeiten im Innern der G-2 


JU-AIR 
Jubiläum mit 
Stargästen 


Als die Schweizer Luftwaffe 1981 ihre drei Ju 52 ausmus- 
terte, schien ein Kapitel der eidgenössischen Luftfahrtge- 
schichte beendet zu sein. Der damalige Leiter der Militär- 
flugplätze versammelte jedoch einige Mitstreiter um sich 

und wollte zumindest eine Junkers zunächst für fünf Jahre 
weiter betreiben. Doch die Überführung der Ju-52 ins zivile Die Boeing N2S-5 oder PT-13D Kaydet E75, Stearman N68461/«004« in 


Register war gar nicht so einfach. Und teuer war das Vor- Lelystad ist ein Beweis für die robuste Konstruktion dieses Musters, immerhin 
haben. Die Aktion »Flieg weiter Ju 52« am 11. September eines der berühmtesten Schulflugzeuge des Zweiten Weltkriegs 

1982 brachte 620 000 Franken ein; BMW als Motorenher- Jan A. H. van den Oever 
steller gab eine halbe Million dazu. Dies war die Geburts- 

stunde der heutigen Ju-Air. BOEING STEARMAN 


Im Lauf der Jahre wurden auch noch die beiden ande- 


ren Ju 52 übernommen. Als vierte Maschine kam die in Farbenfroher Trainer 


Mönchen-Gladbach stationierte HB-HOY dazu, eine spani- 


sche CASA 352L, die zuvor als D-CIAK im deutschen Re- Der Flughafen Lelystad in den Niederlanden beherbergt derzeit ein Exemplar des 
gister geführt worden war. legendären amerikanischen Schulflugzeugs aus dem 2. Weltkrieg, den Boeing 
Inzwischen besteht die Ju-Air seit 25 Jahren. Und das Stearman Doppeldecker, bekannter unter der Bezeichnung Boeing N2S-5 oder 
musste natürlich gefeiert werden — mit einem großen Fest РТ-130 Kaydet E75. Die aus dem Jahr 1942 stammende Maschine mit der US-Zu- 
аш! dem geschichtsträchtigen Flugplatz von Dübendorf, lassung N68461 wird von einem 250 PS (186 kW) starken Sieben-Zylinder-Continen- 
der Heimat der Ju-Air. Mehrere Tausend Besucher waren tal-Sternmotor der Baureihe W670 angetrieben. Die Stearman, im farbenfrohen An- 
‚gekommen, um ihr und ihren freiwilligen Mitarbeitern zu strich der Navy-Schulflugzeuge, trägt das fiktive Kennzeichen »004« als Reminiszenz 
gratulieren. Sie wurden Zeuge einer Formation, die es sehr an das Jahr des Abschlusses der Restaurierung. Das aus dem Produktionslos 
wahrscheinlich zum letzten Mal während des Zweiten Welt- 755009-756026 stammende Flugzeug war entweder als PT-13D für die USAAF 
kriegs gegeben hat. Sechs Ju 52, angeführt von der Ma- oder als N2S-5 Kaydet für die US Navy vorgesehen und erhielt deshalb sowohl die 
schine der Lufthansa Stiftung, flogen in einer engen For- Bezeichnungen PT-13D und №25-5 als auch die USAAF Ser. Nr. 42-17452 und die 
mation über den Platz. Neben den vier Maschinen der US Navy BuNo. 61493. Heute sind Jan van Dun und seine Frau Mona stolze Besitzer 
Ju-Air hatte sich die in Luftwaffenfarben gehaltene Ju 52 der Stearman – und stehen fest hinter dem Slogan »Fly Navy!«, 
der Amicale Jean Baptiste Salis aus Frankreich ange- Jan A.H. van den Oever 
schlossen. 


Ach ja: 2012 soll Schluss sein mit der Ju-Air — meint 
zumindest Kurt Waldmeier, der Chef der Ju-Air. Allerdings 
kann er sich vorstellen, auch nach 2012 noch eine der JAHRESTREFFEN 


Maschinen, allerdings auf einer anderen Grundlage, zu D D 
betreiben. Werner Fischbach VGC Im Aufwind 


Ка: сс mu Der deutsche Teil des internationalen 
Vintage Glider Club (VGC), der welt- 
weit Piloten und Halter alter Segel- 
flugzeuge vereint, traf sich im Oktober 
2007 in Dietershausen, am Fuße der Historisches Segelflugzeuge - der 
Rhön, zur Jahreshauptversammlung. VGC kümmert sich darum 

Harald Kämper, Vizepräsident des 
VGC und Leiter des deutschen Zwei- 2009, anlässlich des 100-jährigen Ве- 
ges, berichtete nur Positives aus dem stehens des Osnabrücker Vereins für 


"e Ka zu Ende gehenden Jahr: Die Mitgli- Luftfahrt, an dessen Heimatplatz in 


| 
$ 
f 


derzahl stieg um fast zehn Prozent, Achmer. 
mehrere Nachbau- als auch Restaurie- Das Baby-Treffen 2008 geht »back 
Ke rungsprogramme sind in fortgeschrit- to the roots« nach Jelonia Gora, dem 
tenem Stadium und die diesjährigen ehemaligen Hirschberg, zu der Stätte, 
VGC-Rally im tschechischen Nitra wo Edmund Schneider sein erstes 
war ein voller Erfolg. Das Wetter er- Baby, das bekannteste seiner Ge- 

7 möglichte es, dass so viele Stunden schöpfe, zum ersten Mal in die Luft 
Vermutlich die erste Formation aus sechs Junkers wie selten zuvor bei einer Rally ge- brachte. Auf dem Flugplatz Coburg 
Ju 52 nach Ende des Zweiten Weltkriegs am flogen wurden. Die Rally 2008 findet findet das Baby-Treffen 2009 statt. 
Himmel über Europa Werner Fischbach im österreichischen Wels statt und Egon Manfred Paech 
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Nur kurz gegraben: Ganz dicht unter der Erdoberfläche lag das Wrack der La-5FN 


‚etürmten 
reste des sowjetischen Jägers 


F, eege 


LAWOTSCHKIN LA- SEN 


Relikte der verlustreichen Luftkämpfe im Früh- 
jahr 1945 sind im Berliner Raum auch heute 
noch relativ häufig zu finden. So wurden im 
September vergangenen Jahres auf einem Feld 
bei Fredersdorf, östlich von Berlin, die Uber- 
reste eines sowjetischen Jagdflugzeugs vom 
Typ Lawotschkin La-5FN geborgen. 

Schon seit einigen Jahren stieß ein Landwirt 
auf seinem Feld immer wieder auf verrostete 
Metallteile. Vergangenes Jahr war die Boden- 
erosion so stark, dass nach dem Pflügen auch 
noch scharfe Munition zu Tage gefördert 
wurde. Durch die Lokalpresse war der Landwirt 
auf die Bergung einer Bf 110 (siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 10/07) bei Felchow aufmerksam ge- 
worden. Schnell war über die Zeitung der Kon- 
takt zu dem privaten Bergungsteam hergestellt. 
Zusammen mit dem Kampfmittelräumdienst 


Eine Lawotschkin La-5FN der sowjeti- 
schen Luftwaffe. Der Typ erschien erst- 
mals im Frühjahr 1943 an der Front und 
жаг leistungsmäßig seinen deutschen 
Gegnern ebenbürtig, wenn nicht gar 
überlegen. Insgesamt sollen rund 10000 
Flugzeuge gebaut worden sein. Foto: Dehla 


Relativ gut erhalten: Die beiden 20-mm- 
SchWAK-Bordkanonen, die über dem 
Motor angeordnet waren 


fand dann Anfang September 2007 die Ber- 
gung statt. Schon nach wenigen Spatenstichen 
kamen direkt unter der Erdoberfläche liegende 
Trümmer eines Motors zum Vorschein. Wie sich 
herausstellte ein Schwetzow ASch-82FN, der 
im sowjetischen Jagdflugzeug Lawotschkin La- 
5 FN eingebaut war. Neben dem Triebwerk, ver. 
schiedener Kleinteile und einer Menge scharfer 
Munition konnten auch die beiden recht gut er- 
haltenen 20-mm-Kanonen des Flugzeugs gebor- 
gen werden. Eine Restaurierung des Motors 
(der Typ ist übrigens noch gut erhältlich) lohnt 
sich allerdings kaum noch. So treiben chinesi- 
sche Lizenztriebwerke der leistungsgesteiger- 
ten Version ASch-82T die nachgebauten FW 
190 von Flug Werk an. Möglicherweise wurde 
die La-5FN sogar von einer Focke-Wulf Fw 190 
im Luftkampf besiegt. Belegt ist, dass der 
sowjetische Jäger bei einem Luftkampf im März 
1945 von deutschen Jägern abgeschossen 
wurde. Ein Zeitzeuge, der den Luftkampf da- 
mals beobachtet hatte, konnte sich noch daran 
erinnern, wie es dem Piloten gelang, aus der 
brennenden Maschine auszusteigen. Das führer- 
lose Flugzeug schlug dann auf dem Acker bei 
Fredersdorf auf. Bereits am nächsten Tag 
beseitigten Einwohner die Trümmerteile der 
hauptsächlich aus Holz bestehenden Lawotsch- 
kin. Der Krater an der Absturzstelle wurde zu- 
geschüttet. 

Andreas Metzmacher 


Im Umkreis Münchens eher selten: Oldtimerveranstaltung. 
Tausende Besucher kamen nach Jesenwang und genossen 


JESENWANG 


Oldtimertreffen 


Der Tag der Deutschen Einheit gehört in Jesenwang traditionell den 
Oldtimern. Heuer schon zum zehnten Mal veranstaltete die Initiative 
»Pro Luftfahrt Jesenwang« und Flugplatzbetreiber Max Walch am 3. Ok- 
tober ein großes Oldtimertreffen. Schwerpunkt der Veranstaltung sind 
bei diesen Treffen Landfahrzeuge. So kamen an die 1000 Traktoren, 
Autos und Motorräder zu einem bunten Volksfest zusammen. Auch etli- 
che Flugzeug-Oldtimer präsentierten sich den über 20 000 Zuschauern. 
Fast ein Dutzend historischer Flugzeuge war entlang des Taxiway zum 
Besichtigen aufgestellt. 

‚Obwohl kein Flugtag, wurden den Zuschauern einige Formationsüber- 
flüge geboten. Mehr als einmal flogen Franz Weisenbacher mit seiner 
Stearman PT 17 und Hartmut Hesse mit seiner D.H. 82 Tiger Moth über 
den Platz. Beide wunderschön restaurierten Flugzeuge sind in Jesen- 
wang stationiert und aus dem Baujahr 1941. 

Im static display gab es als Besonderheit die D-EKUH, eine seltene 
Luscombe Silvaire 8 F aus dem Jahr 1948. Der zweisitzige Metallhoch- 
decker ist mit einem 91 PS starken Continental С 90 ausgestattet. Nur 
zwei Exemplare dieses Typs gibt es in Deutschland. 

Der Fahrzeug-Parade über die Landebahn folgten elf Flugzeuge, an 
der Spitze Walchs Sohn Maxi in seiner Bücker Jungmann D-ECCC. Die 
Maschine aus dem Jahr 1963 ist eine der letzten bei CAS A. produzier- 
ten Jungmann. Es wäre schön, wenn nächstes Jahr noch ein paar Flug- 
zeug-Oldtimer mehr den interessierten Zuschauern die historische Luft- 
fahrt näher bringen würden. 


‚Andreas Gollwitzer 


»Fliegende Kuh«: Luscombe Silvaire 8 F von Klaus Macholz mit 
außergewöhnlicher Kennung Gollwitzer (2) 
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US-WALDBRÄNDE 
»Tanker« 
im Einsatz 


Auf dem im Süden Kalifor- 
niens gelegenen San Bernar- 
dino International Airport, frü- 
her als Norton AFB bekannt, 
geht es seit dem Weggang 
der US Air Force normaler- 
weise relativ ruhig zu. Doch 
seitdem dieser Teil des Lan- 
des von verheerenden Wald- 
bränden heimgesucht wird, hat sich dies dramatisch geändert. Die Nähe 
des Flughafens zu den in Flammen stehenden Regionen von San Bernar- 
dino und Riverside machte den Platz zu einem idealen Standort als 
Löschflugzeugbasis des U.S. Forestry Service (staatliche Forstverwaltung). 
An den Löscheinsätzen beteiligten sich Löschflugzeuge aus dem gan- 
zen Land. Diese Tanker-Armada in San Bernardino umfasste: mehrere P- 
2V Neptune von Neptune Aviation Services, Inc. aus Montana, P-3A Orion 
von der Aero Union Corp. aus Kalifornien, DC-7 von der Butler Aircraft 
Co. aus Oregon,; eine SP-2H Neptune von der Minden Air Corp. aus Ne- 
vada und vier Thrush S2R-T660 von der B&S Air, Inc. aus Georgia, 
Normalerweise operierten die großen Löschflugzeuge allein, während 
die einsitzigen Thrush S2R-T660 in der Regel zu zweit ihre Einsätze flogen. 


Text und Foto Frank Mormillo 


GEWINNSPIEL AUS SEPTEMBER 2007 


Gratulation! 


Die Glücksfee hat entschieden und unter den zahlreichen 
Einsendern mit der richtigen Antwort (15. Februar 1965) die 
glücklichen Gewinner gezogen. Wir sagen: Herzlichen 


Glückwunsch! 


1. Preis: 
Bernd Winter 
51702 Bergneustadt-Wiedenest 


2. Preis: 
Helmut Schmitt 
97980 Bad Mergentheim 


З.- 12. Preis: 

Dr. Peter Demschar, Spittal/Drau 
Petra Schuster, Driedorf 
Irma Lücke, Neu Wulmstorf 
Klaus Petrick, Wildau 
Joachim Vogler, Albstadt 
Ulrich Wolters, Düsseldorf 
Louis Grenzebach, Knüllwald 
Lüder Reise, Großenbrode 
Christian Klein, Landsberg 
Herbert Meyers, Kelmis 


13. - 22. Preis: 

Otto Henze, Naundorf 
Thomas Lörcher, 
Neuenstadt/Stein 
Manfred Krieg, Erfurt « 
Frank Radzicki, Essen 
Kerstin Agafonow-Römer, 
‚Grevenbroich 

Else Kauffmann, Korb 
Christoph Küpper, Berlin 
Hans Stark, Abensberg 
Joachim Krükewitt, Detern 
Christine Salomon, Laufen 


Kreative Leser: Die 
originellsten Einsendungen 


Hauptfahrwerks- 
strebe der Bf 110 
E.Tillmanns 


WRACKFUND 


Eines der interessantesten 
Fundstücke war die platt 
gedrückte Rohrverkleidung 
einer der beiden Kanonen der 
»Schrägen Musik« des Nacht- 
jägers 

F. Hauglustaine (3) 


Reste eines Bf 110-Nachtjägers geborgen 


Ende August haben Mitglieder des im belgischen Ensival beheimateten 
Centre d'Archéologie Militaire (CAM) Überreste eines Luftwaffen-Nachtjä- 
gers ausgegraben. Die Messerschmitt Bf 110 F-4/U1 war weniger als ei- 
nen halben Kilometer von der Ortsmitte des kleinen Dorfes Hockay ent- 
fernt nahe der Motorsport-Rennstrecke Spa-Francorchamps abgestürzt. 

Die Idee, mit Grabungen zu beginnen, war entstanden, nachdem einen 
Monat zuvor Metallteile auf einem nahe gelegenen Feld gefunden worden 
waren. Eric Tillmanns, Präsident des CAM bekam eine offizielle Genehmi- 
‚gung, das Wrack zu entfernen, so dass die Bergungsarbeiten bereits im 
‚August beginnen konnten. 

Unter den umfangreicheren Überresten befanden sich die beiden DB 
601 В-1-Моќогеп, drei Propellerblätter, die beiden Hauptfahrwerkreifen 
sowie zahlreiche kleinere Teile und Bruchstücke. 


Mitglieder des CAM 
untersuchen die 
beiden in Hockay in 
Belgien geborge- 
nen DB 601 B-1- 
Motoren 


Noch fest in Erde 
eingebettet ist die 
Munition in dem 
Behälter für die 
vorwärts feuernden 
Kanonen 

E.Tillmanns 
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Den größten »Schatz« jedoch bildeten die Reste der Einbauten der 

nach oben feuernden »Schrägen Musik«, zwei im hinteren Cockpit einge- 
baute 30-mm-MK-108-Kanonen. Vom Rumpf selbst der zweimotorigen 
Maschine war nur noch wenig vorhanden. Vermutlich wurde der größte 
Teil der nahe der Oberfläche liegenden Wrackteile bereits während des 
Krieges von der Soldaten der Luftwaffe oder kurz danach von den Allier- 
ten beseitigt. 

Bis jetzt konnte weder die Identität des Flugzeugs noch der Besat- 
zung ermittelt werden. Das Absturzdatum dürfte zwischen Ende 1943 
und Anfang 1944 liegen. 

Wer etwas zur Identität des Flugzeugs und dessen Besatzung beitra- 
Sen kann, wird gebeten, sich mit der Redaktion in Verbindung zu setzen. 

Richard Chapman 


Unter den größeren geborgenen Wrackteilen befanden sich die 
Reifen, Hauptfahrwerkbeine und Propellerblätter 


DEHAVILLAND MOSQUITO 


Das DeHavilland Aircraft Heritage Centre (unter den meisten Flugzeugen- 
thusiasten noch immer als Mosquito-Museum bekannt) investiert weiterhin 
enorme Anstrengungen in seine Restaurierungsprogramme. Am bekanntes- 
ten davon sind die umfangreichen Arbeiten an der ehemaligen Soesterberg- 
Mosquito FB.6, ТА122, die sich – aufgeteilt in Rumpf und Tragflächen – be- 
reits über mehrere Jahre hinziehen. Nun gibt es wieder Fortschritte: Der 
Rumpf ist inzwischen komplett im Farbschema der UP-G der 605 Squadron 
neu lackiert. Die unbrauchbar gemachten MGs wurden ebenso wie ein gro- 
Ber Teil der Innen- und Cockpitausrüstung eingebaut. Auch die Verkabelung 
wurde zum großen Teil erneuert, so dass die Cockpit-Instrumente beleuch- 
tet beziehungsweise in funktionstüchtigen Zustand gebracht werden kön- 
nen. Die Cockpitverglasung muss noch vor dem Anbau der Tragflächen ein- 


Momentan noch sichtbar am 
Rumpf der W4050 sind das Ori- 
ginal-Prototyp-»P« und mehrere 
Versionen der Rumpfkokarde 


Prototyp der DH 98 Mosquito, 
W4050: Wegen Feuchtigkeit 
kam er vorübergehend unter 
ein Nylonzelt 


DORNIER 228 


Zweite Chance für Do 228? 


Hinter vorgehaltener Hand wurde schon seit längerem über eine Re- 
naissance der Do 228 diskutiert. Nun wurde das Gerücht durch die 
Meldung eines Luftfahrtinformationsdienstes bestätigt. Bekanntlich 
hatte das Berner Unternehmen RUAG nach der Insolvenz von Fair- 
child Dornier am 12. August 2003 sämtliche Rechte und Lizenzen 
übernommen. Der RUAG-Verwaltungsrat soll inzwischen grünes 
Licht für die Wiederaufnahme der Serienproduktion (ab 2009) gege- 
ben und Investitionen genehmigt haben. Hindustan Aeronautics soll 
unter anderem Tragflächen und andere Strukturteile liefern. 
Allerdings werden diese Pläne von RUAG offiziell nicht bestätigt. 
Als Nachfolger der Do 128 konzipiert überraschte die Do 228 durch 
ihre fortschrittliche Technologie. Durch eine großzügige Verwen- 
dung von Verbundwerkstoffen und dem Tragflügel Neuer Technolo- 
gie (TNT) war sie ihrer Konkurrenz um Nasenlängen voraus. Schon 
recht bald stellte sich heraus, dass die Do 228 ein Flugzeug für un- 
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Schaut gut aus: Die Restaurierung des Rumpfes der 
früher bei 605 Squadron eingesetzten Mosquito FB.6, 
TA122, UP-G, nähert sich langsam ihrem Abschluss 


Das Cockpit der FB.6 mit neuer 
Verkabelung: Die Instrumente 
leuchten oder funktionieren sogar 


Die Beplankung ist fertig 
gestellt, nun wird an der 
Nase gearbeitet 


gesetzt werden, was aber wohl erst in vier bis fünf Jahren erledigt werden 
kann. Die Restaurierung der Flügel (von der ehemals israelischen 
TR33/TW233) schreitet gut voran, die Beplankung der Ober- und Unter- 
seite hinter dem Hauptholm ist bereits abgeschlossen. Die Hauptteile des 
Fahrwerks sind restauriert und eingebaut, auch die Metallarbeiten an den 
Kühlergehäusen erledigt. Derzeit werden die Tragflächenvorderkanten re- 
konstruiert und peu а peu mit dem Hauptholm verbunden. 

Und die Arbeiten am Mosquito-Prototyp W4050? Dessen Leitwerk ist in- 
zwischen vollständig restauriert und zum Anbau bereit. Beide Motoren wur- 
den überholt, einer davon in betriebsfähigen Zustand. Motoraufhängungen 
und Kühlerverkleidungen wurden ebenfalls bereits überholt und größtenteils 
eingebaut. Beim Abtragen der alten Lackschichten sind sogar die frühen 
Markierungen an der Zelle wieder zum Vorschein gekommen, einschließlich 
die des Prototypen sowie mehrere unterschiedliche Rumpfkokardenversio- 
nen. Große Probleme bereitet die hohe Feuchtigkeit, die sich im Holz der 
Zelle angesammelt hat. Nach mehreren Versuchen, die Luftfeuchtigkeit zu 
reduzieren, ist man nun probeweise dazu übergegangen, das Flugzeug un- 
ter ein grünes »Nylonzelt« zu stellen. Auf diese Weise soll die Feuchtigkeit 
um etwa 15 Prozent reduziert worden sein. 

Text und Fotos Norman Pratlett 


Die Do 228 wird unter anderem noch von der LGW Luftfahrtge- 
sellschaft Walter eingesetzt Peter Ludl 


wirtliche und extreme Bedingungen war. Und auch das Militär ent- 
deckte den Charme des Flugzeugs und setzte es als Verbindungs- 
flugzeug ein. Besonders die Regierung von Indien war von dem 
Flugzeug angetan; noch heute wird die Do 228 bei Hindustan Aero- 
nautics als HAL 228 in Lizenz gefertigt. Dornier stellte 1998 die Pro- 
duktion nach 17 Jahren ein. 245 Flugzeuge haben die Dornier-Werks- 
hallen in Oberpfaffenhofen verlassen. Die Bundesmarine setzt noch 
zwei Do 228 zur Ölüberwachung über der Nord- und Ostsee ein. 
Werner Fischbach 
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NEWS] 


P-51D UND A6M3 


Fighter Rebuilders 


Die derzeit im Besitz von The Fighter Collection in Duxford, Großbritan- 
nien, befindliche und weit bekannte P-51D Mustang »Twilight Tear« hat 
nach dem Mustang-Treffen in Ohio den Weg nach Chino, Kalifornien, an- 
‚getreten und befindet sich nun in der Restaurierungshalle und in den Hän- 
den der Mannschaft von Steve Hintons Fighter Rebuilders im Planes of 
Fame Air Museum. 

Auch wenn diese Mustang seit mehreren Jahren in Großbritannien ge- 
flogen ist, so sind doch umfangreiche Restaurierungsmaßnahmen sowohl 
innen als auch außen notwendig, um sie in Top-Zustand zu erhalten. Man 
hofft, dass diese Arbeiten rechtzeitig abgeschlossen werden können, da- 
mit die »Twilight Tear« bis zur Flying Legends Air Show 2008 wieder in 
Duxford sein kann. 


Leicht erkennbar an ihrem schwarzweißen schachbrettartigen 
Bug ist die P-51D Mustang »Twilight Tear« von der 78. Fighter 
Group; die Maschine befindet sich momentan zu umfangrei- 
chen Restaurierungsarbeiten in Chino Frank Mormillo (2) 


Nach monatelanger Unterbrechung scheinen die Arbeiten an der Mitsu- 
bishi A6M3 Zero von Paul Allens Flying Heritage Collection nun wieder іп 


Die A6M3 Gang gekommen zu sein. Die in Russland auf der Basis eines im Südpazi- 
Zero der Fly- fik geborgenen Wracks wiederhergestellte Zero war zu Fighter Rebuilders 
ing Heritage nach Chino gebracht worden, wo sie mit einem Pratt & Whitney R-1830- 
Collection, die Motor ausgerüstet und in flugfähigen Zustand versetzt werden sollte. 
bei Fighter Re- Später entschied die Flying Heritage Collection, den einsitzigen Jäger in 
builders zum einen Zweisitzer umbauen zu lassen, solange er sich noch bei Fighter 
Zweisitzer um- Rebuilders befindet. 
‚gerüstet wird Frank Mormillo 


Die Aufgabe, einen ehemaligen Vulcan-Bom- tere Hürden zu nehmen. Noch befindet sich 


NACH RESTAURIERUNG 


Zweiter Erstflug 
der Vulcan! 


Beeindruckend: Start der Vulcan am 


19. Oktober VST (2) 
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ber der Royal Air Force zu restaurieren und 
wieder in die Luft zu bringen, war eine un- 
geheure Herausforderung (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 1/2007). Und so dauerte es 
auch mehr als zehn Jahre, bis der 1997 ge- 
gründete Verein »Vulcan to the Sky Trust 
(VST)« am Ziel war. Nachdem am 31. Au- 
gust 2006 in Bruntingthorpe bei Leicester der 
»Roll-Out« gefeiert werden konnte, führte 
ihr Vulcanbomber mit dem Kennzeichen 
XH558 am 19. Oktober den ersten Testflug 
durch. Er dauerte 40 Minuten und wurde 
mit einer Bilderbuchlandung in Brunting- 
thorpe abgeschlossen. Die Freude beim VST 
und den Sponsoren war groß. Vor allem, 
weil das Projekt zwischenzeitlich auch aus 
finanziellen Gründen vom Absturz bedroht 
gewesen war. 

Eigentlich’sollte der Bomber ап Feierlich- 
keiten teilnehmen, die zur Erinnerung an 
den Falklandkrieg im Juni abgehalten wor- 
den waren. Denn dies war der einzige 
scharfe Einsatz der Vulcans gewesen. Für 
den »Vulcan to the Sky Club« und die für 
den Betrieb des Bombers gegründete »Vul- 
can Operating Company (УОС)« sind wei- 


die XH558 unter den Fittichen der Marshall 
‚Aerospace of Cambridge. Um die Vulcan је: 
doch regelmäßig auf Airshows zeigen zu 
können, ist die Zustimmung der Zivilluft- 
fahrtbehörde (CAA) erforderlich. So müssen 
im Cockpit neue Navigations- und Avionik- 
systeme (unter anderem GPS) installiert wer- 
den. Darüber hinaus wird der Einsatz der 
ХН558 den VST auch geschätzte 1,6 Millio- 
nen britische Pfund pro Jahr kosten. Den- 
noch — 2008 soll der Vulcanbomber unter an- 
derem auf der Waddington Air Show gezeigt 
werden. Denn auf diesem Fliegerhorst wa- 
ren bei der No. 50 Squadron einst Vulcan- 
bomber stationiert. 

Werner Fischbach 


WEN 


“ч 


‚Р 


Die Besatzung des »Erstflugs« 


DO 18 


Fragmente 
ausgestellt 


Die Fragmente eines Do-18-Flugbootes, die seit 
kurzem im Aviodrome ausgestellt sind, erinnern 
ап einige der weniger bekannten Gefechte zwi- 
schen deutschen und niederländischen Flugzeu- 
‚gen zu einer Zeit, als die Niederlande noch neu- 
tral waren. 

Am 13. September 1939, nur wenige Tage 
nach Ausbruch des Zweiten Weltkriegs, eröff- 
nete ein Flugzeug der Luftwaffe das Feuer auf 
ein Wasserflugzeug Fokker T.VII-8W der nieder- 
ländischen Marine, das nahe der holländischen 
Küste unterwegs war und daraufhin auf einer 
Sandbank notlanden musste. Kurz danach was- 
serte eine Dornier Do 18, vermutlich um die 
Besatzung der Fokker zu bergen. Doch das 
Dornier-Flugboot lief auf Grund. Dabei wurde 
der Rumpf leckgeschlagen und Wasser drang 
ein. Zu allem Übel griffen auch noch niederländi- 
sche Jäger an und beschädigten die Do noch 
weiter, die zu versinken begann. 


Niederländisches Militär inspiziert die auf- 
gegebene Do 18 D-2 der Küstenflieger- 
gruppe 106. Motoren und Flächen holten 
die Deutschen, der Rumpf blieb vor Ort 
und versank. 1984 tauchte das Wrack ... 
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Nachdem kaum 
größere Teile einer 
Do 18 den Zweiten 
Weltkrieg überlebt 
haben, könnten 
diese Fragmente 
des Leitwerks viel- 
leicht an Bedeutung 
gewinnen 

Roger Soupart (2) 


Hersteller-Typschild: Do 18 D-2, 
Werknr. 718, hergestellt bei der »Dor- 
nier Metallbauten« in Friedrichshafen 


Da Holland neutral war, wurde das Flug- 
boot aufgegeben und seine deutsche Besat- 
zung interniert. Bis zum Zeitpunkt des deut- 
schen Einmarschs in den Niederlanden im 
Mai 1940 war die Do noch weiter im Sand 
eingesunken, was die Luftwaffe jedoch nicht 
daran hinderte, zu retten was zu retten war, 
man barg beide Motoren und die Tragfläche. 
Der Rumpf selbst wurde seinem Schick- 
sal überlassen und verschwand im Laufe 
der Jahrzehnte vollständig im Sand. Im Jahr 
1984 tauchte der praktisch noch intakte 
Rumpf wieder auf, allerdings entschieden 
die Behörden, ihn vor Ort zu verschrotten. 
Glücklicherweise ging dabei nicht alles 
verloren. Fragmente des Flugbootes sind 
seit vergangenen Sommer іт Aviodrome 
ausgestellt. Neben Teilen des Leitwerks ist 
auch das überaus wichtige Hersteller-Typ- 
schild zu sehen: Es identifiziert das Flugboot 
als Dornier Do 18 D-2, Werknr. 718, das 
zweite Flugboot der Baureihe D-2. Auf einem 
Foto der auf dem-Sand aufsitzenden Do 18 
ist das Verbandskennzeichen M2+ der Küs- 
tenfliegergruppe 106 noch zu erkennen. 
Roger Soupart 


... wieder 

auf und 

wurde vor Ort "* 
verschrottet | 

Aviodrome (2) 


DOUGLAS DC-6A 


»Bräuteflug« 
verfilmt 


Der bekannte holländische Filmregisseur Ben 
Sombogaart möchte ein berühmtes Luftrennen 
von London nach Christchurch in Neuseeland 
aus dem Jahr 1953 verfilmen. Der Streifen mit 
dem Titel »Bride Flight« erzählt die Geschichte 
von drei niederländischen Frauen, die sich an 
Bord jener KLM-DC-6A befanden, die das Luft- 
rennen nach Christchurch in der Handicap- 
Klasse der Transportflugzeuge gewann. 

Mit dem Trio zusammen reisten 23 weibliche 
Passagiere, allesamt Bräute, deren Verlobte be- 
reits in der neuen Wahlheimat Neuseeland war- 
teten. Wegen dieser »wertvollen menschlichen 
Fracht« ging der Flug als »Bräuteflug« in die Ge- 
schichte ein. 

Die Douglas DC-6A wurde damals von Cap- 
tain Kooper gesteuert und benötigte für die 
Strecke 37,5 Stunden. Ein RAF-Strahlbomber 
Canberra gewann das Geschwindigkeitsrennen 
in weniger als 24 Stunden. 

Das damalige Luftrennen war eine »Wieder- 
holung« des MacRobertson Air Race von 
London nach Christchurch im Jahr 1934. Die 
KLM siegte damals in der Transportflugzeug- 
Handicapklasse mit der von Koene Parmentier 
‚gesteuerten berühmten DC-2 »Uiver« in etwas 
mehr als 90 Stunden (reine Flugzeit 81 Stun- 
den). 

Für ihren Filmeinsatz bekam die DC-6 
G-APSA in Schiphol ein-historisches KLM-Ge- 
wand. Roger Soupart 


Die DC-6 G-APSA bei ihrer Ankunft in Lely- 
stad in den zeitgenössischen Farben der 
KLM für die Mitwirkung in dem Film »Bride 


Flight« Roger Soupart 
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Manching 


JUBILÄUMSVERANSTALTUNG 


50 Jahre WTD 61 
in Manching 


Flugplatz Manching, Wehrtechnische Dienststelle 61: Hier 
wird das militärische Fluggerät der deutschen Streitkräfte auf 
Herz und Nieren geprüft. Wenn das Erprobungszentrum seine 
Tore zum 50. Geburtstag Tür aufsperrt, strömen die Besucher 
in Scharen. Mitte September 2007 war es wieder soweit 


GANZ OBEN Leicht 
und elegant: Die 
Bf 108 bei der Dar- 
bietung 

Fotos Andreas Zeitler 


16 


Ша ЕЛЕШЕ Manching 


> Aussicht auf den Motorenklang 
eines Daimler Benz DB 605-Motors 
oder auf eine Fw 190 am Himmel 
haben eine große Anziehungskraft. Als 
Beweis hierfür reichte ein kurzer Spazier- 
gang über die Nordbahn des Manchinger 
Flughafens, die sich an diesem 15.Septem- 
ber wohl in Bayerns größten Parkplatz 
verwandelte. Ein Blick auf die Kfz-Num- 
mernschilder zeigte, wie weit die Besu- 
cher zum Teil angereist waren. 
Verständlich, versprach doch das Flug- 
programm der Jubiläumsveranstaltung 
einen bunten Mix an Propellerflugzeugen, 
Hubschraubern und Jets, inklusive der 
einzigen Vorführung einer Bf 109 der 
»Messerschmitt Stiftung« in Deutschland 
in diesem Jahr. Und dann sollte es zudem 
den ersten öffentlichen Auftritt einer von 
»Flug Werk« gebauten FW 190 A8 geben. 
Der eigentliche Grund der Veranstal- 
tung, das 50-jährige Bestehen der Wehr- 


technischen Dienststelle 61, schien dabei 
fastins Hintertreffen zu geraten. Der Gast- 
geber hatte jedoch zu seinem goldenen Ju- 
biläum auch zwei Überraschungen parat: 
Eine F-4F Phantom П und ein Tornado IDS 
des Flugtests wurden extra in leuchten- 
dem Orange lackiert und avancierten zu 
den Stars der Show. 

Zusätzlich zu dem rundum aufgetrage- 
nen Farbton, der die üblicherweise in die 
Flugzeuge eingebauten Testgeräte kenn- 
zeichnet, waren auf die Oberflächen ver- 
teilt viele aerodynamische und flugme- 
chanische Formeln geschrieben worden, 
ein Tornado Flugtest-Wappen, das Mas- 
kottchen der Phantom II und nicht zuletzt 
das Logo der WTD61 mit den deutschen 
Nationalfarben als Hintergrund. 


Geschichte der WTD 61 

So wurde der Geburtstag nicht nur am Bo- 
den gebührend gefeiert, sondern im Laufe 
des Tages auch in der Luft ansprechend 
demonstriert. Denn in ihrem 50. Jahr kann 
die WTD 61 auf eine wechselvolle und 
höchst interessante Geschichte zurückbli- 
cken. Am 1. Oktober 1957 wurde die 
Dienststelle in Oberpfaffenhofen beiMün- 
chen ins Leben gerufen, als »Der Bundes- 


LINKS Leider nur am 
Boden: Der neu 
lackierte Flug 
Werk-Nachbau FW 
190 zog viele 
Blicke auf sich 


OBEN Im leuchten- 
den Chromgelb bot 
die Harvard Mk IV 
einen knackigen 
Kontrast zum stahl- 
blauen Himmel 


OBEN LINKS Viele 
der Besucher hät- 
ten die Messer- 
schmitt 262 gerne 
in der Luft gese- 
hen. Dies wird aber 
wohl erst 2008 wie- 
der der Fall sein 


minister für Verteidigung — Erprobungs- 
stelle für militärisches Luftfahrtgerät«. 
Kurze Zeit später folgte die Umbenne- 
nung in »Erprobungsstelle für Luftfahrt- 
gerät« und 1965/66, inzwischen als »Er- 
probungsstelle 61 für Luftfahrtgerät der 
Bundeswehr« (E-Stelle), kam die Verle- 
gung auf den 1960 an die Luftwaffe über- 
gebenen Flugplatz Manching. Aus 
chend Platz und eine moderne Infra- 
struktur waren damals die Gründe - und 
die sind heute immer noch gültig. 

Der Flugzeugpark war zu der damali- 
gen Zeit schon bunt gemischt, da sämtli- 
che Luftfahrzeuge, die in die deutschen 
Streitkräfte eingeführt werden, getestet 
und abgenommen werden müssen. Die 
Hauptmuster waren der F/TF-104G Star- 
fighter, die Fouga 

CM-170 Magister, Fiat G.91 R/T, aber 
auch Verbindungsflugzeuge wie die Dor- 
nier Do 27 oder Piaggio P-149. Ebenfalls 
befanden sich Flugzeugtypen wie die 
Noratlas und die Canberra im Inventar 
und im November 1967 wies die Flotte der 
ErpSt 61 eine stattliche Anzahl von 111 
Luftfahrzeugen auf. 

Während dieser Zeit liefen auch die 
Versuche mit den beeindruckenden deut- 
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schen Senkrechtstartern VJ 101 de 
wicklungsrings Süd und der Dorni 
31 auf Hochtouren. Beide Programme wa- 
ren jedoch schon frühzeitig zum Scheitern 
verurteilt und wurden Anfang der 1970er- 
Jahre eingestellt. 

Die Erprobung des Lockheed F-104G 
Starfighters mit den unterschiedlichsten 
Ausrüstungsvarianten und Modifikatio- 
nen wie zum Beispiel einer verbesserten 
Kurzstartfähigkeit hatte während dieser 
Zeitebenfalls einen erheblichen Anteil am 
Tagesgeschäft der Dienststelle. Mehr als 
ein Dutzend Starfighter standen für man- 
nigfaltige Tests bereit. Die Einführung der 
F-4F Phantom II bei der Luftwaffe in den 
1979er-Jahren sollte der WTD für die kom- 
menden Jahre reichlich Arbeit bescheren. 

Im gleichen Zeitraum wurde ebenfalls 
über die Entwicklung des Panavia Tor- 
nado entschieden, einem Flugzeugmus- 
ter, das auch heute noch in Manching für 
Testaufgaben benötigt wird. an der Phan- 
tom wurde gearbeitet und neue Trans- 
portflugzeuge sowie Hubschrauber 
mussten ebenfalls analysiert werden. 


Historische Flugzeuge und 
Flugvorführung 

1982 rüsteten die Marineflieger und die 
Luftwaffe nach einem erfolgreichen Test- 
programm auf den Panavia Tornado um, 
wohingegen die F-104G bei der WTD 61 
noch bis zum 22. Mai 1991 genutzt wurde. 
Nach der Wiedervereinigung Deutsch- 
lands tauchten in Manching ausgewählte 
Fluggeräte der ehemaligen NVA-Luft- 
waffe auf. Parallel dazu entwickelte man 
weiter und führte Flugzeuge ein, dienoch 
heute im Dienst der Luftwaffe, Heeres- 
und Marineflieger stehen und dies auch 
noch eine lange Zeit tun werden. 


Geschichte 
Flugplatz 
Manching 


Der Grundstein für 
den Flugplatz Man- 
ching wurde im Jahr 
1936 inmitten des hi- 
storischen Keltenwalls 
gelegt und im April 
1938 als »Flieger- 
horst Ingolstadt« an 
die Luftwaffe überge- 
ben. Anfangs diente 
er als Basis für eine 
Fliegerschule, aus der 
eine Jagdgruppe auf- 
gestellt wurde. Als 
diese den Platz ver- 
ließ folgte eine Nacht- 
jagdschule mit Mes- 
serschmitt Bf 110. 
Bei Angriffen auf den 
Platz wurden viele Ge- 
bäude und Hallen zer- 
stört. Am 26. April be- 
setzten US-Truppen 
den Platz, der 1956 
an die Deutschen 
übergeben wurde und 
nach der Errichtung 
einer neuen Bahn 
1960 als Heimat für 
das AG 51 diente. 
1961 wurde die 
größere Südbahn ge- 
baut. 
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‚Auch ein »Luftwaf- 
fen-Oldie«: Fouga 
Magister von Claus 
Colling im original- 
getreuen Anstrich 


Manching 


9 


Auf viele Bereiche verteilt befanden sich 
Informationsstände der einzelnen Abtei- 
lungen und natürlich auch zahlreiche 
Flugzeuge. An die Anfangsjahre erinnerte 
zum Beispiel eine Fiat G.91 in hervorra- 
gendem Zustand, ebenso wie eine Do 27 
der Flugsportgruppe. Aus derselben Epo- 
che stammt die Fouga Magister, die in der 
späten Farbgebung der Luftwaffe auf 
dem Taxiway stand, da sie noch flugfähig, 
ist, Gesteuert wurde sie von Claus Col- 
ling, Eigentümer der Firma Flug Werk. 
Seine Verbundenheit zu den Flugzeugen 
der deutschen Luftwaffe zeigte sich be- 
reits zu Beginn der Flugvorführungen am 
Nachmittag, als er eine leuchtend gelbe 
Harvard Mk IV vorflog. 135 Maschinen 
dieses Typs standen von 1956 bis 1966 als 
Fortgeschrittenentrainer im Dienst der 
Luftwaffe. 

In dem Programmblock der histori- 
schen propellergetriebenen Typen reihten 
sich die Maschinen der Messerschmitt 


Stiftung ein. Vom Hangar nur wenigehun- 


dert Meter entfernt war es für den Betrei- 
berEADS kein großer Aufwand, einen Teil 
ihres imposanten Flugzeugparks zum Ge- 
lände der WTD zu schleppen und dort in 
Publikumsnähe auf dem Grünstreifen 
zwischen Zuschauern und Rollweg abzu- 
stellen. Von dort aus ließen sich die Start- 
vorbereitungen der Bf 108 und Bf 109 G- 
10 aus nächster Nähe beobachten, 
während der Nachbau des Raketenflug- 
zeugs Me 163 zur Landung einschwebte. 
Dabei kam es dann auch zu einer Pre- 
miere, als die »108« und »109« im An- 
schluss an ihre Einzelvorführungen in 
sauberer Formation am Publikum vorbei- 
flogen. Im Gegenlicht war dabei die Ver- 
wandtschaft beider Konstruktionen bes- 
tens zu erkennen, der Unterschied der 
Motoren und das Spiel mit dem Gas des 
PS-mächtigen DB 605 gleichzeitig auch 
deutlich zu hören. 

Aber was war mit den Nachbauten der 
Messerschmitt Me 262 und der Focke- 
Wulf FW 190? Beide Maschinen standen 


Geschichte 
E-Stelle Rechlin 


Der erste Schritt zur 
Erprobung militäri- 
schen Luftfahrtgeräts 
in Deutschland wurde 
bereits am 29. Au- 
gust 1918 in Rechlin 
gelegt. Nach Ende 
des Ersten Weltkriegs 
mussten die Erpro- 
bungsaktivitäten jè- 
doch eingestellt wer- 
den. Ende der 
1920er-Jahre wurden 
diese unter Umge- 
hung des Versailler 
Vertrages am glei- 
chen Standort wieder 
aufgenommen und 
1935 letztendlich offi- 
ziell als »Erprobungs- 
stelle der Luftwaffe« 


bezeichnet, nachdem 
der Flugplatz 1934 
unter erheblichem 
Aufwand ausgebaut 
wurde. In den Jahren 
1930 bis 1945 wur- 
den dann mehr als 
250 Flugzeugtypen in 
Rechlin erprobt. Des 
Ende der E-Stelle in 
Rechlin kam mit ei- 
пет massiven Bom- 
benangriff am 25. Au- 
gust 1944, der das 
Gelände zu großen 
Teilen zerstörte. Der 
Erprobungsbetrieb 
wurde auf andere 
Plätze verlegt, nach 
einem weiteren An- 
griff im April 1945 
war endgültig Schluss 


Die Fiat G.91 war in 
den 1960er-Jahren 
eines der Arbeits- 
pferde der Luft- 
waffe und dient 
auch heute noch zu 
Ausbildungs- 
zwecken 


umzäunt im Besucherbereich und mach- 
ten den Eindruck, dass sie dort für den 
Rest der Veranstaltung auch bleiben wür- 
den. Ihr Wartungspersonal musste sich 
viele Frage gefallen lassen, da jeder Zu- 
schauer beide Typen natürlich gernein der 
Luft gesehen hätte. 


Gegroundet: Messerschmitt 262 
Und die Antworten waren jeweils ähnlich. 
Beide Maschinen waren wegen techni- 
scher Probleme gegroundet. Die Messer- 
schmitt wird in einigen Bereichen verbes- 
sert, ein Resultataus den Erfahrungen, die 
sich nach den ersten Flügen ergaben. 
Diese Nachbesserungen werden viel Zeit 
in Anspruch nehmen, sodass man davon 
gesprochen hat, die nächsten Flüge wohl 
erst 2008 stattfinden zu lassen. 

Die Focke Wulf hingegen konnte noch 
wenige Tage vor der Veranstaltung Test- 
flüge in Manching durchführen. Dabei 
wurde auch das Fahrwerk ein- und ausge- 
fahren, jedoch stellteman beider Landung 
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fest, dass die Bremsen nicht mehr zufrie- 
denstellend funktionierten. Ein neuer Pro- 
peller lieferte nämlich zu viel Schub, die 
Bremsen konnten dasnichtmehr kompen- 
sieren. Sicherheit geht vor, und so musste 
man notgedrungen auf eine Flugvorfüh- 
rung verzichten. Wenn schon nicht am 
Himmel, so bot die bullige Maschine mit 
ihren neuen Markierungen am Boden ein 
imposantes Bild. 

Auf die historischen Flugzeuge folgten 
Hubschrauber, bevor esbei den Jetvorfüh- 
rungen laut wurde. Auch die beiden son- 
derbemalten Düsenjäger pflügten durch 
den Manchinger Himmel, worauf man bei 
der WTD 61 zu Recht Stolz war, denn Vor- 
führungen mit strahlgetriebenen Kampf- 
flugzeugen besitzen in Deutschland in- 


Amt Am, a DEN mm 


Die Abschiedsmar- 
kierungen geben 
einen deutlichen 
Hinweis auf den 
letzten Flug eines 
deutschen Star- 
fighters am 22.05. 
1991 im bayeri- 
schen Manching 


WITT Manching 


Fliegende Formel- 
sammlung: Strah- 
lend Orange 
begeisterte diese 
sonderbemalte 
Phantom der WTD 
61 die Besucher. 
Sie trug auf der 
Zelle zahlreiche 
Formeln 
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zwischen Seltenheitswert. Als »fliegende 
Dienststelle« wollte man seinem Namen 
auch gerecht werden und den Besuchern 
ein fliegendes Display bieten. Weil die 
WTD 61 dem Bundesamt für Wehrtechnik 
und Beschaffung unterstellt ist, gelten für 
sie die strikten Luftwaffen-Bestimmun- 
Sen für Vorführungen nicht in allen Berei- 
chen. 


Lohnende Veranstaltung 

Das auf nur drei Stunden veranschlagte 
Programm verging somit sprichwörtlich 
wie im Flug und ließ dadurch noch genü- 
gend Zeit, die restliche Ausstellung zu er- 
kunden. Viele Überraschungen hielt diese 
parat und gab einen sehr gelungenen 


Überblick über viele von der WTD geflo- 
gene Flugzeugmuster. So zum Beispiel 
eine Phantom II, die noch im Anstrich der 
achtziger Jahre gehalten ist, eine Su-22 der 
ehemaligen NVA, zwei Starfighter in Son- 
derbemalung und selbstverständlich auch 
die aktuellen Versuchsmuster und Test- 
programme. Abschließend lud die warme 
Nachmittagssonne dazu ein, diesen gelun- 
genen Tag gemütlich ausklingen zu lassen. 


Kein Ding der Unmöglichkeit 
Zwar riefen die abwesenden ausländi- 
schen Streitkräfte und das relativ straff ge- 
haltene Flugprogramm im Vorfeld bei so 
einigen Besuchern leichte Enttäuschung 
hervor - immerhin ging es um ein 50-jäh- 
riges Jubiläum. Am Ende des Tages waren 
es dann aber doch über 90000 Gäste, die 
den Flugplatz zufrieden verließen und die 
Schätzungen der Organisatoren somit bei 
weitem übertrafen. Profitiert haben die 
Gäste dabei von der attraktiven Mischung 
des einzigartigen Flugzeugparks der 
WTD 61, zusammen mit den vielen in 
Manching stationierten historischen Flug- 
zeugen, die so gehäuft 2007 nur bei diesem 
Tag der offenen Tür zu bewundern waren 
und somit auch viele Enthusiasten von 
weit her anlockten. Zu Hause angekom- 
men war es somit eine Freude die Gewiss- 
heit haben zu können, dass auch heutzu- 
tage noch attraktive militärische Flugtage 
in Deutschland veranstaltet werden. 

DR. ANDREAS ZEITLER 


Geschwister und 
Publikumslieblinge: 
Bisher einmalig war 
der gemeinsame 
Vorbeiflug einer 
Messerschmitt Bf 
108 und Bf 109. 
Die Gemeinsamkeit 
beider Kons- 
truktionen ist un- 
verkennbar und 
stach bei dem For- 
mationsflug schön 
hervor 


Flughäfen als faszinierende »Schnitt- 
stellen« von Mensch und Maschine: Alle 
Fakten zu den Top-Flughäfen der Welt. 


B. Rothfischer 

Flughäfen der Welt 

192 Seiten, ca. 190 Abb., 

12,0 X 18,5 cm 

ISBN 978-3-7654-7052-3 

Best.-Nr. 7052 

€ [D] 14,95: € [А] 15,40: sFr. 26,00 


A. Figgen, D. Plath, B.Rothfischer 
Verkehrsflugzeuge 

Das neue Typen-Taschenbuch 
192 Seiten, ca. 180 Abb., 

Format 12,0 x 18,5 cm 

2 ISBN 978-3-7654-7051-6 
SEH Best.-Nr. 7051 


> € [D] 12,95- € [A] 13,40 - sFr. 22,80 


Der Traum vom Fliegen kann viele Formen annehmen, vom 
kleinen Regionaljet bis zum legendären Jumbo und dem Riesen- 
Airliner A380. Dieses Taschenbuch stellt nicht nur die bekannten 
Typen vor. Es zeigt auch Muster, die nicht jeder kennt, auch jene 
der Zukunft, die heute erst auf dem Reißbrett existieren. Sowohl 
die topaktuellen Fotos, als auch das umfangreiche Daten- 
material machen den Band zur Fundgrube für Luftfahrtkenner 
und solche, die es werden wollen. 


A. Fecker D 

Airlines 

Bemalung, Flugzeuge, Fakten 

224 Seiten, ca. 240 Abb., 

Format 11,7 Х 16,3 cm 

ISBN 978-3-7654-7214-5 

Best.-Nr. 7214 

€ [D] 14,90 · € [A] 15,40 - sFr. 26,80 


Es sind nicht nur große und bekannte Airlines, die auf deüt- 
schen Flughäfen präsent sind. Kennen Sie z. B. Airlines wie 
Anerer Air, Biman Bangladesh Airlines, Kras Air oder Styrian 
Spirit? In diesem Handbuch erfahren Sie alles über die Airlines 
von A (wie Adria Airways) bis Y (wie Yemenia Airways). 
‚Aussagekräftige Bilder und Fakten zu den Flugzeugen sowie 
Kennzahlen der Gegenwart machen dieses Buch zum Muss für 
alle Plane-Spotter und Luftfahrt-Fans. 


Im Buchhandel oder unter www.geramond.de Cd GeraMond 
Telefon 0180-532 16 17 (14 Cent/Minute) 


Reno Air 


RENO NATIONAL CHAMPIONSHIP AIR RACE 


| Reno ist die Heimat von Speed-Junkies: 
а гасе Nirgendwo sonst hängen soviel PS am Propeller. 
RB Der schnellste Motorsport der Welt ist jedes Jahr 


das Highlight unter den Luftfahrt-Veranstaltungen. 
Doch dieses Mal gab es drei Tote ... 
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VERANSTALTUNG Reno Air Race 


Re 


Diese Gun Boobs 
gehören zur Start- 
nummer 44 der Un- 
limiteds, »Sparky«. 
Es sind verkleidete 
MG-Öffnungen ei- 
ner P-51 Mustang 
und neben einer 
Sprüheinrichtung 
vorm Kühler die 
einzigen Modifika- 
tionen von 
»Sparky« 
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ker Sea Fury von Michael Brown, 
»For Gerry« ist auch auf den Flä- 
chenenden von Ron Bucarellis Mustang 
»Precious Metal« zu lesen und auf Robert 
Odegaards Super Corsair. Die leise Wid- 
mung auf den zumeist brüllend lauten PS- 
Boliden ist Zeichen stillen Gedenkens an 
einen der ihren, an einen Kumpel, gegen 
den sie alle viele Rennen geflogen sind, 
hier in Reno: Gerald »Gerry« Beck kam im 
Juli dieses Jahres nach einer Flugvorfüh- 
rung, die in Oshkosh für die Reno Air Ra- 
ces werben sollte, bei einem Landeunfall 
mit seiner P-51 ums Leben. 

Sie könnten die Widmung nun ergän- 
zen: for Steve, for Brad, for Gary. 

Es war kein gutes Jahr für die Reno Air 
Races. Drei tödliche Unfälle erschütterten 
die Veranstaltung in diesem Jahr – tragi- 
scher Rekord in der Geschichte dieser le- 
Sendären Rennen, die in 44 Jahren'insge- 
samt »nur« 17 Unfälle mit Todesfolge 
verzeichnen mussten: Steve Dari stirbt 
beim Absturz seines Biplanes während ei- 
nes Testflugs, nachdem sein Motor ausge- 
fallen war. 

Zwei Tage später crasht Brad More- 
house in seinem L-39 Albatros. Am Tag 


F or Gerry« steht auf der gelben Haw- 


drauf ist die Katastrophe komplett: Bei ei- 
nem Überholmanöver kollidieren zwei 
Formula-One-Maschinen, der fünffache 
Champion und Vorjahressieger Gary 
Hubler stirbt in den Trümmern seiner 
Cassutt »Mariah«. 


Raus aus dem Gedränge 

Der Albatros-Unfall ereignet sich direkt 
neben der Runway 08/26, querab des Pit- 
Areals und somit vor den Augen der Zu- 
schauer. Ich bin auf dem Vorfeld, als die 
Jets um Pylon Nummer neun jagen. Ein 
enges Feld rasend schneller Flugzeuge. Zu 
eng. Ein L-29 zieht nach oben weg, raus 
aus dem Gedränge. »Nach oben« heißt in 
Reno während eines Rennens stets: Ir- 
gendwas ist nicht in Ordnung. Und dann 
passiert ез: Startnummer vier kipptauf die 
Seite, in Messerfluglage, augenscheinlich 
von den Wirbelschleppen des vorausflie- 
genden Racers erfasst. Morehouse ver- 
sucht zu recovern, der Jet wackelt seltsam 
ruckartig ein-, zweimal hin und her, von 
linksnach rechts und zurück. Ich habe die- 
ses Zeitlupen-Gefühl, spüre den Drang 
wegzulaufen. Der Knall der Explosion 
kommt seltsam zeitversetzt. Der L-39 zer- 
birstineinem Feuerball, ich kann die Hitze 


Volltanken auf dem 
Vorfeld vor dem 
Rennen: Im Bildvor- 
dergrund Unlimited- 
Racer »Blue Bear«, 
eine Grumman F8F 
Bearcat 

Fotos Claudia Stock 


Logenplatz: Das Team der »Fury« von Öl-Produzent Howard 
Pardue sieht sich das Rennen von der Boxengasse aus an 


Schritt-Macher: Das 
Pace-Plane, geflo- 
gen von Steve Hin- 
ton, ist eine Lock- 
heed T-33. Der Jet 
gibt in der Unlimi- 
ted- und der Jet- 
Klasse das Rennen 
frei, indem er nach 
oben wegzieht 


der Flammen auf meinem Gesicht fühlen. 
Dennoch ist die Absturzstelle weit genug 
weg, keine Trümmerteile fliegen auf die 
Abstellfläche oder gar in die Zuschauer. 
Ich finde mich hinter einem Golf-Kart wie- 
der - lächerlich, doch der einzige 
»Schutz«, der sich hier auf dem nackten 
Vorfeld bot. In solchen Momenten funk- 
tionieren nur Instinkte. 

Die Rennen werden sofort abgebro- 
chen, Piloten und Rennleitung beraten, 
wie es weiter gehen soll. Alle stehen ir- 
gendwie unter Schock. 

Vor allem vor Negativ-Berichterstat- 
tung will die Reno Air Race Association 
(КАКА) auf Biegen und Brechen verhin- 
dern: Alle Journalisten werden in der 
Presse-Baracke zusammengesammelt 
und darauf eingeschworen, keine Fotos 
vom Crash zu veröffentlichen. Ein Maul- 
korb-Versuch, der schwer nachvollzieh- 
bar ist. Dahinter mag die Angst vor Res- 
triktionen stehen: Doch wenn Behörden 
einen Unfall zum Anlass nehmen, schär- 
fere Sicherheitsvorkehrungen zu verlan- 
gen, die ein solches Rennen unter Umstän- 
den schwer beeinträchtigen würden, tun 
sie das micht, weil sie ein Crash-Foto їп den 
Zeitungen gesehen haben. Sondern weil 
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Untersuchungen ergeben haben, dass dies 
erforderlich ist. 


Drei Unfälle in vier Tagen 

Kein Journalist ist hier, um irgendeine 
Blutrunst zu befriedigen. Unser Job ist es, 
Bericht zu erstatten. Über das, was ge- 
schieht. Und wenn sich tragischerweise 
ein Unfall ereignet hat, dann gehört auch 
der dazu. 

Als am nächsten Morgen die Formel-1- 
Racer kollidieren, ist das Drama perfekt. 
Drei Unfälle mit Todesfolge in vier Tagen: 
das ist ein Alptraum. Wieder werden die 
Rennen abgebrochen, wieder wird bera- 
ten, verhandelt, verdaut und getröstet. 
Zwar findet die tägliche Airshow noch 


Hawker Sea Fury, 
»Spirit of Texas, 
holte Bronze im 
Unlimited Gold 
Rennen. Die 
Maschine ist auch 
auf dem Foto 
Seite 22/23 zu 
sehen, gejagt 
von »Riff Raff«, 
die auf dem vierten 
Platz landete 
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Ein letztes Mal die 
Mütze auf: Der 
mehrfache Gold- 
Sieger in der Un- 
limited-Klasse, Bill 
Destefani, verheizte 
am vorletzten 
Renntag einen Kol- 
ben seiner »Strega« 
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ҮЕКАМЅТАІТОМС Reno Air Race 


statt, um die Zuschauer zu unterhalten, 
doch in den Hangars und der Pit-Area, wo 
normalerweise hektisch an Flugzeugen 
gearbeitet wird, ist es merkwürdig still 
und -entschleunigt. Zeitlupen-Tempo am 
Austragungsort des schnellsten Motor- 
sports der Welt. 

Am Abend der Beschluss, die Rennen 
am Samstag fortzusetzen. Alle wollen 


weitermachen, und alle rechtfertigen sich 
mit dem Argument: Das hätten Steve und 
Brad und Gary so gewollt. »Das war es, 
was sie liebten« ist der meistgesagte Satz 
an diesem Tag. 

Die Renngemeinde ist, bei aller Kon- 
kurrenz zwischen den Teilnehmern und 
gelegentlichem Geplänkel zwischen den 
sechs Rennklassen, eine große Familie. Je- 
der kennt mehr oder weniger jeden, im- 
merhin teilt man ein sehr exklusives 
Hobby. Wenn einer dabei drauf geht, ver- 
liert man irgendwie einen Freund. Und ist 
sich dessen bewusst, dass es auch einen 
selbst hätte erwischen können. 


Geplaudert und ausgeschlossen 

Jedem Piloten dürfte klar sein, dass Flug- 
zeug-Rennen, bei denen Geschwindigkei- 
ten bis knapp über 500 mph (gut 800 
km/h) erreicht werden und die Teilneh- 
mer in sehr geringer Höhe über Grund ge- 
geneinander (und nicht allein gegen die 
Stoppuhr) fliegen, ein Risiko in sich ber- 
gen. Öffentlich aussprechen sollte diese 
Tatsache allerdings nicht. Diese Erfahrung 
durfte Ron Bucarelli machen. Der Unlimi- 
ted-Racer, seit Jahren in Reno dabei, hatte 
einer Tageszeitung im Zusammenhang 
mit den Unfällen gegenüber eingeräumt, 


Legendär: Die ge- 
genläufigen Propel- 
ler der hochmodifi- 
zierten Mustang 
»Precious Metal«. 
Pilot Ron Bucarelli 
wurde Rennverbot 
erteilt, weil er sich 
öffentlich über die 
Gefährlichkeit des 
Air Race geäußert 
hatte 


| 

| 

| 

| Nelson Ezell holte 

| mit der Hawker 

| Sea Fury »Fury« 

l im Unlimited Breit- 
ling Gold Race 
diesmal nur den 

Г fünften Platz 


dass diese Rennen natürlich gefährlich 
seien. Die Konsequenz: Die RARA sperrte 
ihn und seine P-51 Mustang »Precious 
Metal, – Rennverbot, und zwar für alle 
Zeiten. 


Erlaubt ist, was gefällt 

Eine ziemlich drastische Reaktion. Natür- 
lich ist das Air Race nicht gefährlicher als 
etwa die Teilnahme an einer Airshow. 
Doch so zu tun, als sei dieser Sport so 
harmlos wie eine Runde Sackhüpfen, ist 
naiv. 

So ging die Unlimited-Klasse am 
Samstag also ohne Bucarelli an den Start. 
Apropos Unlimited: Für die, die nicht völ- 
lig im Reno-Film sind, seien hier kurz ein 
paar Grundregeln erklärt: Sechs Flug- 
zeugklassen treten in Reno gegeneinan- 
der an: Biplane, Sport, Formula One, Jet, 
T-6 und — Unlimited. In jeder Klasse gibt 
es ein Gold, ein Silber- und ein Bronze- 
Rennen. Wer in welcher Liga startet, da- 
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rüber entscheidet die im Qualifying er- 
reichte Geschwindigkeit. Und damit er- 
klärt sich auch, warum Unlimited-Ma- 
schinen nicht grundsätzlich am Limit 
fliegen. Einzige Beschränkungen in dieser 
Klasse sind ein Leergewicht von mindes- 
tens 4500 Pound (2041 Kilogramm) und 
ein Kolbentriebwerk. Ansonsten ist er- 


T-6-Rennen, ein Pu- 
blikumsliebling: Weil 
die Flugzeuge alle 
gleiche Leistungen 
haben, kommt es 
mehr als in allen an- 
deren Klassen aufs 
Pilotenkönnen an 


27 


»Zieht euch warm ап!«: Rare Bare-Team- 
mitglieder kurz vor dem finalen Rennen 


»BUCHTIPPS« 


Full Throttle 

Reno Air Races Today 
= Gerhard Schmid, 
Luftbildverlag Hans 
Bertram GmbH, Allgäu 
Airport Bavaria Ger- 
many, Juli 2006, ISBN- 
10: 3:930975-01-7, 
Preis 39,90 Euro 


Dieser Bildband ent- 
hält sehr schöne Fotos 
von allen möglichen 
Rennmaschinen, die 
derzeit in Reno fliegen 


Corsair — 30 years of 
Fiilibustering, 1940 – 
1970, Bruno Pantigny, 
Histoire & Collections 
2003, ISBN: 2- 
913903:28-2 


Behandelt alle Varian- 
ten inklusive der ge- 

samten Rennmaschi- 
nen (die Farbprofiles 
sind in 1:48) 
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| 
WEIER Reno Air Race 


laubt, was gefällt. Überwiegend treten 
hier amerikanische WWII-Flugzeuge wie 
P-51, Grumman Bearcat und Hawker Sea 
Fury an. Manche sind »naturbelassen«, 
haben also Standard-Triebwerk, -Propel- 
ler etc. und erreichen dem entsprechende 
Geschwindigkeiten. Doch wer es sich 
leisten kann, pustet sein Flugzeug auf, 
wo es nur geht. So kommen so hoch 
modifizierte Maschinen wie Strega (P-51), 
September Fury (Hawker Sea Fury) oder 
Rare Baer (Grumman Bearcat) F8F-2) zu- 
stande. 


Einsame Spitze: Rare Bear 

Der seltene Bär ist eine Reno-Ikone. Die 
Bearcat, die noch immer den 1989 aufge- 
stellten Geschwindigkeitsrekord über die 
Drei-Kilometer-Strecke (528,33 mph) hält 
und damit den Titel »schnellstes propel- 
lergetriebenes Flugzeug der Welt« tragen 
darf, istmit Unterbrechungen seit 1980 da- 
bei. Kein Unlimited-Racer hat in Reno 
mehr Siege erflogen als Rare Bear. Obwohl 
den Bären immer wieder Motorprobleme 


aus dem Rennen warfen, holte er die meis- 
ten ersten Plätze und brach diverse Ge- 
schwindigkeits-Rekorde. Und erflog sich 
mehrfach den Gold-Pokal der Unlimited- 
Klasse. 


Ein Gewächs vom Gemüseacker 
Im vergangenen Jahr schied der Publi- 
kumsliebling erneut wegen Motorscha- 
dens noch während der Qualifikations- 
runden aus. Für umfangreiche Instand- 
setzungsarbeiten fehlte das Geld. 
Vielleicht ist es auch das, was Rare Bear 
so beliebt macht: diese, in gewisser Weise, 
Underdog-Herkunft. Es fällt schwer zu 
glauben, dass dieses Flugzeug sieben 
Jahre lang in einem Maisfeld im US-Bun- 
desstaat Indiana gelegen hat. Nachdem 
die Bearcat 1962 bei einem Landeunfall 
schwer beschädigt worden war, zog man 
das Wrack von der Runway und ließ es 
dort, mitten im Gemüse, still vor sich hin- 
rotten. 1969 entdeckte der Pilot Lyle Shel- 
ton den Schrotthaufen, der mittlerweile 
von Ersatzteiljägern schwer erleichtert 


Bob Odegaards 
(auf der Fläche) 
Super Corsair ist 
nicht mega-schnell, 
aber ein Klassiker 
in jeder Hinsicht: 
Sie ist eine von nur 
drei existierenden 
Super Corsair welt- 
weit. Bob geht 
vorsichtig mit ihr 
um - bloß nicht 
verheizen ... 


Entspannte Stim- 
mung auf einem 
Rekordhalter 


worden war und nahm, was noch übrig 
war, mit nach Hause: die Zelle, eine 
rechte Tragfläche, das Fahrwerk. Viel 
mehr gab es nicht einzupacken. Lyles 
ehrgeiziges Ziel: Reno. 

Noch im selben Jahr startete die 
Grumman F8F-2, hochgerüstet mit ei- 
nem Wright R-3500 anstelle des origina- 
len Pratt & Whittney R-2800, zu ihrem 
»Erstflug«, bereits eine Woche später 
nahm sie als »Able Cat« erstmals am 
Reno Air Race teil. 


»Kubik-Dollar« sind nötig 

Seitdem erreichte Rare Bear 18 mal das 
Finalrennen Unlimited Gold und ging 
achtmal daraus als Sieger hervor. 

So auch in diesem Jahr. Pilot John 
Penney hängte Vorjahressieger Michael 
Brown in »September Fury« elegant ab. 
Wieder Gold für Rare Bear: Die Fans wa- 
ren außer sich. 

Zu verdanken ist dieser Sieg nach 
dem Motorschaden im vergangenen 
Jahr sicher auch dem Umstand, dass der 
Bär einen neuen Besitzer hat, der dem 
Flugzeug eine Komplett-Restauration 
spendierte. In kürzester Zeit: Bis zwei 
Wochen vor den Rennen in Nevada war 
noch nicht mal die Farbe auf dem nun 
in weiß-lila-gold lackierten Vogel tro- 
cken. 


sind Kubik-Dollar, die diese 
Flugzeuge fliegen lassen«, bringtes Air- 
race-Kommentator Steve Stavrakakis 


süffisant auf den Punkt. Die dürfte der 
neue Eigner haben. Der Texaner Rod 
Lewis kaufte 2006 nicht nur den selte- 
nen Bären. Das Herz dieses Mannes 
hängt nun mal an seltenen Warbirds. 
Und deren Erhalt: Rod erwarb kürzlich 
auch das Mädchen aus dem Eis, die le- 
gendäre P-38 »Glacier Girl«. 

CLAUDIA STOCK 
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KISTEN Bachem Ва 349 Natter 
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Es war eine verwegene 
Anstrengung: Bemannte 
Raketen sollten die Überle- 


genheit der alliierten Luft- 
streitmacht über Deutsch- 
land brechen. Die Natter 
war ohne Zweifel ein 
radikales Projekt. Und 

sie hat Luftfahrtgeschichte 
geschrieben: Mit ihr wurde 
der erste bemannte 
Raketenstart der Welt 
durchgeführt 


EN ie immer erdrückendere alliierte 


| J Luftüberlegenheit sowie die zu- 
B? nehmende Treibstoff- und Mate- 
rialknappheit zwangen die deutsche 
Führung 1943/44 auch radikale Abwehr- 
lösungen ins Auge zu fassen. 

So beauftragte das Reichsluftfahrtmi- 
nisterium (RLM) im Spätsommer 1944 
die deutschen Flugzeugbauer mit der 
Entwicklung eines schnell, einfach und 
billig herzustellenden Abfangjägers. Die- 
ser sogenannte Verschleißjäger sollte in 
kurzer Zeit an die feindlichen Bomber 
herangeführt werden und eine große 
Zahl abschießen. 

Da die Zeit für eine langwierige Aus- 
bildung von Flugzeugführern fehlte, 
sollte der Kleinjäger auch leicht zu steu- 
ern und bedienen sein. Als Antrieb war 
ein Raketentriebwerk vorgesehen, wo- 
durch die Anflugzeit, wenngleich auf Ko- 
sten der Reichweite, aufein Minimum be- 


schränkt blieb. Die hohe Geschwindig- 
keit machte das Flugzeug auch für Be- 
gleitjäger und Abwehrschützen in den 
Bombern zu einem äußerst schwer zu 
bekämpfenden Gegner. 

Neben Junkers (EF 127), Heinkel 
(P.1077) und Messerschmitt (P.1104), 
reichte (obwohl nicht direkt beauftragt) 
auch die Firma Bachem in Bad Waldsee 
einen Entwurf ein. 

Bachem, einst Technischer Direktor 
der Fieseler-Werke, hatte sich mit einem 
kleinen Zulieferbetrieb für die Luftfahrt- 
industrie 1943 selbstständig gemacht. 
Schon im Sommer 1944 hatten Erich Ba- 
chem und Willy Fiedler mit der Ausarbei- 
tung eines Entwurfs für einen derartigen 
Abfangjäger begonnen. Über- raschen- 
derweise entschied man sich im RLM für 
Bachems Vorschlag und erteilte im Sep- 
tember 1944 einen Auftrag über 15 Mu- 
sterflugzeuge. 


GANZ OBEN Ver- 
suchseinbau zur 
‚Aufnahme von 24 
RZ 73-Raketen 


OBEN Gleiter BP 20 
M 3 mit Fahrwerk 
zur Tragschlepper- 
probung (Schlepp- 
haken auf den 
Flächen) an einer 
He 111 im Dezem- 
ber 1944 

Fotos, wenn nicht anders 
vermerkt: Sammlung 
Ringlstetter 


Projekt BP 20 

Die BP 20, so die Projektbezeichnung, 
war als Mitteldecker ausgelegt und fast 
komplett in klassischer Holzbauweise 
mit Sperrholzbeplankung gefertigt. Die 
Tragflächenstummel mit nur 3,60 Metern 
Spannweite wiesen einen rechteckigen 
Grundriss und ein bis zu den Randbögen 
gleichbleibendes symmetrisches Profil 
mit durchgehendem Flügelholm auf. 
Dies war auch beim Leitwerk der Fall, 
wobei die Höhenruderflächen gleichzei- 
tig als Querruder dienten. 

Der Rumpf war dreiteilig aufgebaut 
und über Trennstellen verbunden. Das 
Vorderteil mit der Rumpfspitze nahm die 
Bewaffnung auf, die entweder aus 24 
drallstabilisierten Raketengeschossen RZ 
73 »Föhn«, Kaliber 73 mm, oder 33 Rake- 
tengeschossen »Orkan« 55-mm-R4/M 
bestand. Bis zum Abfeuern der ungelenk- 
ten Raketen sorgte eine Plexiglashaube 
für die richtige Aerodynamik. In einer 
ersten Ausführung sollten zwei Maschi- 
nenkanonen MK 108, Kaliber 30 mm, mit 
je 30 Schuss eingebaut werden. 

Das mittlere Rumpfsegment beinhal- 
tete den größten Teil der geschlossenen 
Kabine samt Flugzeugführersitz. Der Pi- 
lotwurde durch 15mm dicke Panzerplat- 
ten vor und hinter dem Sitz sowie einer 
60 mm starken Frontscheibe (am Vorder- 
teil) aus Panzerglas gegen Beschuss ge- 
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schützt. Die beiden Treibstofftanks (C- 
Stoff und T-Stoff), wie auch zwei Ber- 
gungsfallschirme, fanden ebenfalls im 
Mittelteil Platz. 

AlsHauptantrieb wählteman ein Flüs- 
sigkeits-Raketentriebwerk Walter HWK 
109-509A mit einer Schubleistung von 
maximal 1700 kp, das im hinteren Teil des 
Rumpfes eingebaut war. Zusätzlich ka- 
men zunächst zwei (oder vier 500-kp-Ra- 
keten), später vier (Ba 349 B) Feststoffra- 
keten Schmidding SG 34 mit einer 
Schubkraft von je 1200 kp für den Start 
zum Einsatz. Diese wurden seitlich 
außerhalb des Rumpfes befestigt und 
hatten eine Brenndauer von zehn Sekun- 
den. Danach wurden sie abgeworfen. 

Im Oktober 1944 erhielt das Projekt 
durch das RLM die offizielle Bezeich- 
nung Ba 349 (8-349), etwas später wurde 
das Flugzeug auch in das Jäger-Notpro- 
gramm aufgenommen. 


Einsatzkonzept 

Der Kleinjäger wurde senkrecht und auto- 
matisch von einer Lafette aus gestartet, was 
einige Vorteile brachte: Man benötigte kein 
Flugfeld, was eine enorme Mobilität und 
Tarnfähigkeit bedeutete. Die Explosionsge- 
fahr bei der Landung durch Reste der 
äußerst gefährlichen Raketenkraftstoffe 
wurdeinsofern umgangen, als dassmanbei 
Bachem überhaupt keine Landung vorsah. 


Vorbereitungen 


zum Start auf dem 


Heuberg: Per Seil 
wird die Natter 


auf das Startgerüst 


gezogen, dessen 
Hauptmast ein 
Baumstamm zu 


sein scheint (siehe · 


auch Zeichnung 
Seite 33) 
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Bachem Ba 349 Natter 


BP 20 A auf der Startrampe. Die Zeichen 
auf den Flächen (auch Unterseite) erleich- 
terten die Beobachtung des Flugverhaltens 


Beeindruckende Steigleistung: Start 
geglückt, schon etwa eine Minute später 
war die Natter auf 12000 Meter 


Die BP 20 M 22 auf der Startlafette 


UNTEN So stellte man sich den Einsatz mit 
der Natter vor 


Bachem BP 20 A (8-349) 


mach Zichnung ме BP 20434 vom 6345 


SA 


Außerdem konnten junge Flugzeugführer 
sehr schnell ausgebildet werden, da das 
zeitintensive Starten und Landen nicht 
‚geübt werden musste. Beim Annähern an 
den feindlichen Bomberverband unter- 
stützte den Piloten ein Funkleitsystem. 
Selbst der Übergang vom Steig- in den Ho- 
rizontalflug geschah automatisch durch ei- 
nen Drei-Achsen-Regler. Nach Sichtkon- 
takt übernahm der Flugzeugführer. Für den 
eigentlichen Angriff stand nur wenig Zeit 
zur Verfügung, maximal zwei Anflüge 
waren möglich. Mit 800 bis 1000 km/h 
Annäherungsgeschwindigkeit war die Ge- 
fahr, von Feindjägern erwischt zu werden, 
dafür eher gering. Zumal die Natter ein ex- 
trem kleines Ziel darstellte und der Vorhal- 
tewinkel der Jagdflieger auf den Geschwin- 
digkeiten von Kolbenmotorjägern basierte. 
Gleiches galt für die Bordschützen in den 
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Bombern. Nach Beendigung des Angriffs 
beziehungsweise Aufbrauchen des Treib- 
stoffs sollte der Abfangjäger nach unten 
wegtauchen. In sicherer Höhe und mit ver- 
langsamter Fahrt wurde die Kabinenhaube 
abgesprengt und der Flugzeugführer stieg 
aus, samt Instrumentenbrett und anderen 
wichtigen Einbauten, die am Fallschirm des 
Piloten hingen. Außerdem trennte sich au- 
tomatisch das Heck samt Triebwerk vom 
Rest des Rumpfes und schwebte per Fall- 
schirm zur Erde, brauchbar für einen neuen 
Einsatz. 2 


Erprobung 

Zunächst lief die Erprobung der Natter im 
Schleppflug hinter oder (im Tragschlepp- 
flug) unter einer Heinkel He 111 zur Un- 
tersuchung der Flugeigenschaften an, 
wofür die Musterflugzeuge M 1 bis M 6 


Verwendung fanden. Während die M 1 auf 
einem Startwagen gezogen wurde, erhiel- 
ten die M 2 und 3 ein festes Dreibeinfahr- 
werk. Keine der Maschinen hatte einen 
Antrieb erhalten, im Heck befand sich ein 
Fallschirm. Fliegerisch erwies sich die Ba 
20 bei Geschwindigkeiten von bis zu 700 
km/h als insgesamt durchaus zufrieden- 
stellend. N 
Nachdem der erste Senkrechtstart we- 
gen einer verschmorten Leitung zum 
Auslösen der Freigabe von der Startla- 
fette mit einem verbrannten Flugzeug en- 
dete, glückte der zweite am 22. Dezem- 
ber 1944 auf dem Heuberg bei Hechingen 
einwandfrei. In Ermangelung eines 
HWK109-509A hatte man allerdings nur 
mit vier Startraketen auskommen müs- 
sen. Zehn derartige Starts sollen durch- 
geführt worden sein, die nicht immer von 


Bachem Ba 349 Natter 


Bachem BP 20 A 


Die Maschine ist hier in nor- 
maler Auslegung dargestellt. 
Sie erhielt für den Abschuss 
aber offenbar stark ver- 
größerte, abwerfbare Höhen- 
leitwerksflächen zur Stabi- 
litätsverbesserung. Die 
Flächenunterseiten trugen 
ebenfalls Markierungen zur 
Beobachtung des Flugver- 
haltens (siehe Foto Seite 31 
о. rechts) 


Lackierung: 

Vermutlich ein Grauton, 
jedoch spekulativ, 

RLM 02, wie manchmal 
dargestellt, jedoch 
unwahrscheinlich! 


© Herbert Ringlstetter - Aviaticus.com 
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Das Natter-Replikat im Deutschen 
Museum München 


Erfolg gekrönt waren. Als schwierig 
stellte sich unter anderem die ungleich- 
mäßige Schubrichtung der Feststoffrake- 
ten heraus. Am 25. Februar 1945 fand der 
erste Start mit einer (abgesehen von einer 
Puppe im Cockpit) komplett ausgerüste- 
ten Maschine statt. Automatisch gelenkte 
Steuerflächen im Abgasstrahl des HWK- 
Triebwerks halfen den unregelmäßigen 
Strahl der Startraketen auszugleichen. 
Die Steuerflächen wurden solange mit 
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ENTSTEHT Bachem Ba 349 Natter 


l 
ч 


Zwei Startraketen an jeder Seite sorgten 
für mächtig zusätzlichen Schub 


er 
Е bk 
E 


Spätestens bei 
näherer Betrach- 
tung fällt die be- 
merkenswerte Ein- 
fachheit der Natter 
ins Auge 


Wasser gekühlt, bis die Feststoffraketen 
abgebrannt waren. Im Laufe der Erpro- 
bung wurden unterschiedlich hohe Start- 
lafetten verwendet. Nach anfänglichen 
17 Metern kamen 12,5 und acht Meter 
hohe Starthilfen zum Einsatz. Für die Se- 
rie plante man eine Neun-Meter-Lafette. 

Ab Januar 1945 liefen Untersuchungen 
im Windkanal der Deutschen Versuchs- 
anstalt für Luftfahrt (DVL) in Berlin Ad- 
lershof mit einem Modell im Maßstab 


Hinweis für den Finder auf den Höhenflos- 
sen der Natter zur Wiederverwendung des 
Triebwerks 


1:2,5. Deren Auswertung gelangte jedoch 
nicht mehr vollständig in die Hände der 
Entwicklungsmannschaft um Bachem. 


Kaum bekannt: erster bemannter 
Raketenstart der Welt 

Inzwischen hatte das SS-Führungshaupt- 
amt die Leitung des Projekts übernom- 
men und erteilte sogleich den Befehl, ei- 
nen bemannten Start durchzuführen, um 
die Maschine so schnell wie möglich zum 
Einsatz bringen zu können. Wenngleich 
man bei Bachem noch weitere unbe- 
mannte Starts beabsichtigt hatte. 

Am 1. März 1945 bestieg Lothar Sieber, 
der sich freiwillig gemeldet hatte, die PB 20 
М 23. Nach geglücktem Start und anfäng- 
lich sauberem Steigflug flog die Kabinen- 
haube davon, die Maschine drehte sich mit 
etwa 20 bis 30 Grad auf den Rücken und 
verschwand in den Wolken. Bald darauf 
kam sie in senkrechtem Sturzflug wieder 
heraus und zerschellte am Boden. Lothar 
Sieber war tot. Offiziell wurde ein schad- 
haftes Scharnier der Kabinenhaube als Un- 
fallursache angegeben. 

Tatsächlich könnten es fehlerhaft befes- 
tigte Startraketen oder flatternde Steuer- 
flächen im Abgasstrahl des HWK 109- 
509A gewesen sein. Als Sieber aussteigen 
wollte, wurde die komplette Haube samt 
Kopfstütze weggerissen und Siebers Kopf 
nach hinten geschleudert, wodurch er 
möglicherweise bewusstlos wurde oder 
gar einen Genickbruch erlitt. Manche 
Quellen sprechen sogar von einem Befehl, 
der Sieber dazu zwang, die Maschine nicht 
aufzugeben. Lothar Sieber gilt durch sei- 
nen wagemutigen Einsatz als der Pilot des 
ersten bemannten Raketenstarts. 


Ba 349-Serien 
Die meisten zur Erprobung benutzten BP 
20 entsprachen der Ausführung Ba 349 A. 


In St. Leonhard, 
Österreich, 
erbeuteten US- 
amerikanische 
Truppen vier 
Ba 349 


Bei der B-Version erhöhte man die Spann- 
weite auf vier Meter und vergrößerte 
außerdem die Flächentiefe. Der Rumpffiel 
um 30 cm länger aus, die Tankkapazität 
wurde um 150 auf 750 kg erweitert. 

Die C-Variante erhielt weiter nach hin- 
ten verlegte Tragflächen, die separat 
transportiert und in den Rumpf einge- 
schoben wurden. Aufgrund von Windka- 
naluntersuchungen setzte man das 
Höhenleitwerk nun auf das Seitenleit- 
werk. Aus einer geplanten Schul-Natter 
wurde nichts mehr: Ein zweimotoriges 
Kolbenmotor-Flugzeug sollte die Kabine 
einer Natter in ihren Bug aufnehmen, der 
Schüler hätte über ein Zwischengestänge 
das Flugzeug steuern können. 

36 Ba 349 beziehungsweise BP 20 wur- 
den gebaut, 22 davon zur Erprobung be- 
nutzt. Vier Maschinen fielen US-Truppen 
in die Hände, eine den Sowjets, der Rest 
wurde von den Deutschen vernichtet. 

Im Deutschen Museum stehtein Repli- 
kat dieses Fluggeräts, das ein Stück Luft- 
fahrtgeschichte geschrieben hat. 

HERBERT RINGLSTETTER 
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Technische Daten Bachem Natter 


Bachem 
Einsatzzweck 
Erstflug 
Hauptantrieb 
Schubleistung 
‚Zusatzantrieb 
Schubleistung 


‚Spannweite 
Flügeltiefe 
Höhenleitwerks- 
spannweite 
Länge 

Höhe 
Rumpfbreite 
Flügelfläche 
Leergewicht 


Gewicht 
Startraketen 


Gewicht Treibstoff 


Startgewicht 
Flächenbelastung 
voll/leer 
Höchstgeschwin- 
digkeit 
Steiggeschwin- 
digkeit 
Steigwinkel 
nach Start 
Startbeschleuni- 
gung inO m 
Steigzeit 


Zeit bis Start- 
raketenabwurf 


Höhe beim Start- 
raketenabwurf 


Reichweite 
bei 300 kp Schub 
bei 100 kp Schub 


Kampfzeit 
bei 100 kp Schub 


Gipfelhöhe 
Bewaffnung 


BP 20 A BP 20 B 
einsitziger Abfangjäger 

1944 1944 

HWK 109-509 A-2 HWK 109-509 A-2 

150 – 1700 kp 150 - 1700 kp 

2х5634 4х56 34 

2х1200Кр 4 x 1200 kp 

(ges. 2400) (ges. 4800) 

3,60 m 4,00 m 

1,00 m 1,20 m 

2,30 m 2,40 m 

5,72 m 6,02 т 

2,20 m 2,23m 

0,90 m 0,90 m 

2,70 m? 3,70 m? 

800 kg 1095 kg 

230 kg 460 kg 


600 kg (365 I T-Stoff 
und 165 I C-Stoff) 
1630 - 2050 kg 
453/222 kg/m? 


1000 km/h 
880 km/h 
60° 

21,50 m/sec? 


3000 m in 21 sec 
6000 m іп 36 sec 
9000 m in 48 sec 
12000 m in 63 sec 
15.000 m in 76 sec 


10 sec 


1180 m 


45,50 km in 3000 m 
64 km in 3000 m 
70 km in 6000 m 
64 km in 9000 m 
55 km in 12000 m 


4,60 min in 3000 m 
5,15 min in 6000 m 
4,85 min in 9000 m 
3,90 min in 12000 m 
16000 m 


24 x RZ 73 oder 
33 x R 4/M oder 
49х56 119 


750 kg (400 1 T-Stoff 
und 190 | C-Stoff) 


2270 kg 
568/233 kg/m? 


1000 km/h 
675 - 790 km/h 


60° 


„19,50 m/sec? 


3000 m in 22 sec 
6000 m in 37 sec 
9000 m in 52 sec 
12000 m in 67,5 sec 
15.000 m in 84 sec 


10 sec 


1050 m 


59,50 km in 3000 m 
93,50 km in 3000 m 
97,50 km in 6000 m 
92 km in 9000 m 

81 km in 12000 m 


7,40 min in 3000 m 
7,80 min in 6000 m 
7,45 min in 9000 m 
6,75 min in 12000 m 
16000 m 


24 x RZ 73 oder 
2x MK 108 
mit je 30 Schuss 
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COCKPITS EOLGE Ze Gotha Go 242 


Eine Go 242 A im Schleppflug. Das 
Startfahrwerk ist noch nicht abgeworfen 


HISTORISCHE DEUTSCHE FLUGZEUGE IM DETAIL 


Kampfzonentransporter 


Transportflugzeuge sind für militärische Einsätze und Versorgungsflüge 
unverzichtbar geworden. Einige Typen aus dem Zweiten Weltkrieg 

waren mit ihrer Auslegung und den Einsatzerfahrungen Vorlage für spätere 
Entwicklungen - zum Beispiel die Gotha Go 242 für die Noratlas 
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achdem die Wehrmacht im Frank- 

reichfeldzug mit den DFS 230 

Lastenseglern gute Erfahrungen 
gemacht hatte, erhielt die Gothaer Wag- 
gonfabrik den Auftrag, einen größeren 
Lastensegler zu entwickeln. Der Konstruk- 
teur Albert Kalkert entwarf dafür einen 
großen abgestrebten Schulterdecker mit 
doppeltem Leitwerksträger, einem geräu- 
migen Kastenrumpf und hochklappbaren 


Rumpfheck, was gute Belademöglichkei- 
ten ergab. 

Die Gotha Go 242 wurde dann ab 1942 
zum Standard-Lastensegler der Luftwaffe. 
Neben dem Mittelmeerraum war vor al- 
lem die Ostfront das Einsatzgebiet des 
vielseitigen Lastenseglers, der auch beson- 
ders bei der Versorgung und Evakuierung 
von eingeschlossenen Truppen in Erschei- 
nung trat. 


Von der Go 242 gab es insgesamt drei 
Baureihen. Die Go 242 A hatte ein ab- 
werfbares Radfahrwerk für den Start und 
landete auf Kufen. Zur Verkürzung der 
Landestrecke wurde ein Bremsfallschirm 
verwendet. Bei der Go 242 B war dann an- 
statt der Kufen ein starres Radfahrwerk 
eingebaut. Einige B-Muster hatten zusätz- 
liche Türen im Rumpfheck, um Fallschirm- 
jäger absetzen zu können. Die Go 242 C 
war auch schwimmfähig. 


Geräumiges Cockpit 

Als Schleppflugzeuge wurden in der Re- 
gel Ju 52 und He 111 verwendet. Für Starts 
mit Überlast konnten bei der Go 242 Start- 
hilferaketen unter den Innenflügeln oder 
am Heck aufgehängt werden. 

Insgesamt sind 1528 Go 242 gebaut wor- 
den. Komplette Maschinen sind nicht er- 
halten geblieben, aber aus vorhandenen 
Rumpfgerüsten und Teilen sollen je eine 
Со 242 С für das Luftwaffenmuseum und 
das Deutsche Technikmuseum in Berlin 
neu aufgebaut werden. 

Von Anfang an war auch der Einbau 
von zwei Motoren vorgesehen und so wur- 
den später über 100 der Lastensegler zur 
motorisierten Go 244 umgebaut. In den 
1950er-Jahren ist die Go 242 dann das Vor- 
bild für das französische Transportflug- 
zeug Noratlas gewesen. 

Das zweisitzige Cockpit war bedingt 
durch die relativ große Bauweise der Go 
242 vergleichsweise geräumig und die Be- 
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OBEN Eine abge- 
stellte Go 242 A 
in Russland 


Zwei Go 242 B 
werden startklar 
gemacht 

Sammlung Navrath 


Cockpit einer Go 
242. Trotz etwas 
schlechter Bildqua- 
lität sind viel Details 
zu erkennen 
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СОСКРІТЅ РОГСЕ 79 Gotha Go 242 


Quellen 


Ersatzteilliste Go 242 
vom September 1942 
(Auszüge) 


Lange »Das Buch der 
deutschen Luftfahrt- 
technik«, Mainz 1970 


Pawlas »Die Sturm- 
und Lastensegler Go 
242-Go 244-бо 345-P 
39-KA 430«, 
Nürnberg 


Sammlung 
Friedrich Günther 


Alle Bilder ohne 
nähere Angaben 
stammen aus der 
Sammlung des 
Verfassers 
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satzung hatte durch die großzügige Ver- 
glasung eine gute Rundumsicht. 

Die Steuerung war als Doppelsteuer 
ausgelegt. Der Pilot hatte ein Steuerhorn 
und der zweite Mann rechts einen Tele- 
skopsteuerknüppel, damit er im Bedarfs- 
fall noch eine Bordwaffe bedienen konnte. 

Neben der üblichen Instrumentierung 
für die Navigation und Flugüberwachung 
gab es eine elektrische Anlage für die 
Beleuchtung, Staurohrheizung und die Te- 
lefonanlage. Letztere diente zur Kommu- 
nikation mit der Besatzung des Schlep- 
pflugzeugs, zu dem eine Leitung am 
Schleppseil entlang führte. 


Raketen als Starthilfe 

Gemäß Bedienvorschrift war bei den Go 
242 A noch ein »Fahrwerkskontrollgerät« 
als Anzeige für die Landestellung der Bug- 
kufe und ein Zuggriff für die Auslösung 
der Kufe eingebaut. Weitere Zuggriffe 
dienten zum Abwurf des Startrollwerks 
und zum Ausklinken des Schleppseils. 
Das Instrumentenbrett war schwenkbar 
‚gelagert, so dass die Geräte von beiden Sit- 
zen aus gut abgelesen werden konnten. 
Für die elektrische Anlage waren dieübli- 
chen Geräte wie Sicherungsautomaten, 
Lampen, Schalter und Verdunkler einge- 
baut. Hinzu kamen im Bedarfsfall die 
Schalter für die Auslösung der Starthilfe- 
raketen. Je nach Ausrüstung oder Ersatz- 
teillage konnten die eingebauten Geräte 
auch wechseln. PETER W. СОНАЏ52 


Sicht 


Pilot einer Go 242. 
Die großen Fenster 
boten eine gute 


Sammlung Günther 


folgt ausgelegt: 


Nr. Gerät 
1 Fein- und Grobhöhenmesser 
2 _ Statoskop-Variometer 
oder Stauscheiben-Variometer 


| 3 elektrischer Wendezeiger 


4 Ғаһгітеѕѕег 
oder 


| 5 _Führerkompass FK 38 


(in der Rumpfspitze) 
6  Borduhr (im Steuerhorn) 


Ein erhalten geblie- 
benes Instrumen- 
tenbrett einer Go 
242 


Sammlung Günther 


Nach der Ersatzteilliste und historischen 
Fotos war die Ausrüstung der Go 242 wie 


Anzeigebereich 
0-10000m 
-10/+10m/s 
-15/+ 15 m/s 


50 – 350 km/h 
60 – 550 km/h 


Gerätenr. 
FI 22320 

FI 22381-10 
FI 22382 

FI 22407 

FI 22228 

FI 22230 

FI 23233 


FI 23886-1 


Auszug aus der 

Ersatzteilliste zum 

Instrumentenbrett 
‚Sammlung Günther 


Auszug aus der Ersatzteilliste zum Einbau des Kompasses 
S Sammlung Günther 
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Entwicklung und Herstellung von 
zertifizierten 2- bis 6-Blatt Natural-Composite 
Verstellpropeller und 2-Blatt Festpropelle: 

Lizenzbau von Ersatzblätteh für Т 


Reparatur und Überhölung м 
anderer Hersteller 
+ь_ wie z.B. McCauley, Hartzell, Hamilton, 
h _ Dowty, Woodward 


ba 


Flugplatz Straubing-Wallmühle 
D-94348 Atting / Germany 

Tel.: +49/(0)9429 9409-0 

Fax: +49/(0)9429 8432 

e-mail: sales@mt-propeller.com 


www.mt-propeller.com 
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Modell Heinkel 
Das Modell der Heinkel 
HE-111 H-6 im Maßstab 


72 ist für Flugzeugliebhaber 
ein interessantes Bastelstück. 


Luftfahrt-Historie 
Exklusivberichte über Bergungen 
und Restaurierungen u.v.m. 


www.flugzeugclassic.de DZ 
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den Berg 


Ich will FLUGZEUG CLASSIC ab sofort druckfrisch und mit 10 Prozent Preisvorteil für € 4,95* pro Heft Jahrespreis*: € 59,40) monatlich frei Haus. Ich erhal- 
te als Willkommensgeschenk die Prämie Modell Heinkel. Versand erfolgt nach Bezahlung der ersten Rechnung. Ich kann das Abo nach dem ersten 
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Vorname/Nachname 


Straße/Hausnummer 


PLZ/Ort 


* Preise inkl. Mwst., im Ausland zzgl. Versandkosten 


Sie möchten noch mehr sparen? 
Dann zahlen Sie рег Bankabbuchung (nur im Inland möglich) und Sie 
sparen zusätzlich 2% des Abopreises! Ja, ich will sparen und zahle 
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angesprochen. Ich wies unter anderem darauf hin, dass ein 

relativ gut bestückter Teilemarkt - über Börsen und Internet 
angeboten - jeden Sammler, so er etwas Geduld und das nötige 
Budget hat, voll befriedigen wird. 

Flugzeugteilesammler gliedern sich in zwei Hauptkategorien 
(wenn wir von jenen absehen, die sich ganze Projekte und Flug- 
zeuge leisten können): Die einen interessieren sich für Flugmoto- 
ren, die anderen für Instrumente und Cockpitausrüstung. 

Die ersteren liegen generell schon in der höherpreisigen Katego- 
rie und ihre Sammlertätigkeit erfordert auch den nötigen Stau- 
raum. 

Im Gegensatz dazu kann der Instrumentensammler seine Stü- 
cke in der Wohnung unterbringen, wenn er sich nicht vor der ra- 
dioaktiven Strahlung der Ziffernblatt- und Zeigerbeschichtungen 
ängstigt. Auch bei Instrumenten reicht das Preisspektrum sehr 
weit: von wenigen Euro für Schalter und häufig anzutreffende Ins- 
trumente bis hin zu mehreren tausend Euro teuren Anzeigen und 
Gerätschaften wie Reflexvisiere, Knüppelgriffe und ähnliches 
mehr ... 

Um Engpässe und zu hohe Preise zu umgehen, greift so man- 
cher Sammler für die Vervollständigung seines Instrumentenbret- 
tes auf Nachbauten zurück, die von verschiedenen, meist halb- 
privaten (also nicht wirklich 
gewerblichen) Herstellern an- 
‚geboten werden. 

Ich hatte Gelegenheit, mir 


| n früheren Kolumnen habe ich das Thema Sammler bereits 


»Nach dem Auspacken 
stellte sich heraus, dass 


sich die Teile bereits beim die Produkte zweier deutscher 
М Anbieter sowie die eines tsche- 
Hinsehen verbogen« chischen anzusehen und 


möchte sie nun hier verglei- 
chen, ohne jedoch Namen zu nennen. 

Zum einen gibt es da einen deutschen Produzenten von Instru- 
mententafeln. Er garantiert absolut originalgetreue Rekonstruktio- 
nen. Seine Preise bewegen sich in der niedrigen Kategorie von 
mehreren hundert Euro. Mit anderen Worten: Sie kosten kein Ver- 
mögen, aber durchaus Geld. Nun, ich bestellte zwei Tafeln. Bei der 
einen handelte es sich um eine mehrteilige, hölzerne Me-109-G6- 
Variante, bei der anderen um eine mehrteilige Fw-190-D9-Ausfüh- 
rung in Alu. Das »109«-Brett war auf der Rückseite schön ausge- 
fräst, eine Arbeit, die man selbst nur unter viel Zeitaufwand 
erledigen kann. Soviel zum Positiven. 

‚Absolut unverständlich war mir aber, weshalb das viel einfa- 
chere, korrekte Anordnen der Ausschnitte und Bohrungen nicht 
befolgt worden war. Fast sämtliche Bohrungen mussten nachge- 
arbeitet werden, da ihre Grösse nicht zu den dafür bestimmten 
Instrumenten und Schaltern passten. 

Das Alu-Brett der Fw 190 war als korrekt gebördelt angeboten 
worden. Nach dem Auspacken der Teile stellte sich zuerst heraus, 
dass die Bretter aus weichem, ein Millimeter dickem Aluminium 
gefertigt worden waren und sich bereits bei blosem Hinsehen ver- 
bogen. Die Lackierung war so dünn aufgesprüht, dass stellen- 
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Wolfgang Falch 


Wolfgang Falch ist Jahrgang 1966, studierte Kunst in Wien und erwarb 
1996 die Pilotenlizenz. Neben seiner Tätigkeit im Bereich Kunst und 
einer Gastprofessur an der Universität von New Orleans gründete er 

im Jahr 2000 eine vielbesuchte Internetplattform für Warbirds und 
‚später dann das Unternehmen Sandy Air Corp., das sich mit Flugzeug- 
‚bergungen, darunter jene der P-47 »Dottie Mae«, einen Namen ma- 
‚chen konnte. Er publizierte bisher mehr als 20 Werke in den Berei- 
‚chen Kunst und Luftfahrt. Über seine Tätigkeit im Bereich Luftfahrt 
wurden bisher sieben Fernsehdokumentationen produziert. 


weise nur ein Sprühschleier das blanke Metall bedeckte. Die 
sogenannten gebördelten Kanten waren einfach an den Ecken 
eingeschnitten, umgeklopft, verschweißt und grob mit der Feile 
gerundet — mit einem Wort, die Ware eine Unverschämtheit, 
Als ich mit dem Hersteller sprach und mich über die Missstände 
beklagte, meinte ег, dass die Bretter eingebaut sehr stabil seien – 
ich unterließ es zu fragen, wer jemals solche Bretter wo »einge- 
baut« hat. 

Der zweite deutsche Anbieter fertigt sehr viel Kleinteile für 
das Cockpit und für Rumpfsegmente. Sie sind teuer und entspre- 
chen in ihren Ergebnissen in etwa jenen des ersten Anbieters. Ein 
Rumpfauftritt, bestimmt für eine Me 109, war von solch schlech- 
ter Qualität und sphärisch so ungenau gearbeitet, dass er nicht 
einmal in die Nähe des Originals kam. »109«-Windschutzschei- 
benaufbauten waren in ihren gebogenen Teilen nicht sym- 
metrisch. Für Cockpitteile, wie zum Beispiel dem BG25A, wird 
soviel Geld verlangt, dass man sich gleich ein Original kaufen 
kann (ganz abgesehen davon, dass das angebotene Nachbauteil ` 
Gussfehler aufwies und ins- 
gesamt unansehnlich war wie 
alter Gummi). 

Die Liste ließe sich endlos 
fortsetzen. Das einzige Teil, das 
brauchbar wirkte, war der 
Nachbau eines Bf-109-E-Geräte- 
bretts. Doch dieses war wie- 
derum so teuer, dass man da- 
rauf gern verzichtete. 

Im Vergleich zu diesen deutschen Herstellern liefert der 
Anbieter aus der Tschechischen Republik brauchbare Ware, die 
allgemein eine bessere Optik vermittelt oder um einiges günstiger 
ist, dass sich mit dem niedrigen Preis die mittelmäßige Qualität 
rechtfertigen lässt. 

Was kann man dem Sammler nun raten? Vorsichtig sein! Las- 
sen Sie sich, wenn Sie unbedingt mangels Original ein Replikat 
erwerben möchten, vorher die Originalitätstreue garantieren -in- 
klusive einer Geld-zurück-Vereinbarung bei Unzufriedenheit. 
Oder fertigen Sie sich dieses Teil einfach selbst an. Auch gibt es 
für günstiges Geld stark beschädigte Bodenfunde, die sich mit 
Mühe durchaus restaurieren lassen. Davon werden Sie letztend- 
lich allemal mehr haben, als von einem Nachbau, der teuer war 
und nicht mal Ihren Erwartungen entspricht. 


»Lassen Sie sich 

die Originalitätstreue 
garantieren - inklusive 
einer Geld-zurück- 
Vereinbarung« 
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EINSATZGESCHICHTE 


Le 
- 


Drei Veteranen des Sechtagekrieges: Fouga »216%, 


»243« und »280« flogen mehr als 80 Einsätze. 


Während der Kampfhandlungen würden die roten 
Markierungen, welche die Flugzeuge als Trainer 


auswiesen, entfernt Fotos 


EINSATZ IM SECHSTAGEKRIEG 


Shlomo Aloni 


Fiehti F 
Die Fouga Magister? Der leichte, zweisitzige Jet ist den meisten nur als Trainer be- 
kannt. Doch während des Sechstagekrieges griff die Israelische Luftwaffe zu einer un- 


gewöhnlichen Maßnahme: In der frisch aufgestellten Squadron 147 flog ein bunt zu- 
sammengewürfelter Haufen aus Schülern und Reservisten Kampfeinsätze mit dem Jet, 


n diesem Tag ging es für den jungen 
israelischen Staat um alles. Am Mor- 
‚gen des 5. Juni 1967 begann der Prä- 
ventivschlag zur Erringung der Luftüber- 
legenheit und Israel setzte alle verfügbaren 


Kampfflugzeuge ein. Gleichzeitig griffen 


die israelischen Streitkräfte ägyptische 
Truppen im Sinai an. Den Himmel zu be- 
herrschen war unverzichtbar i i 
same Luftunterstützung, und die Ein. 

um dieses Ziel zu erreichen, waren für eine 
Dauer von mindestens einem Tag ange- 
setzt. Das bedeutete, dass während dieser 
Zeit kein einziges Kampfflugzeug der is- 
raelischen Luftwaffe zur Unterstützung 
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der Bodentruppen verfügbar sein würde. 
Um diese Lücke zu schließen, wurde eine 
außergewöhnliche Einheit aufgestellt: Die 
Squadron 147, eine Staffel, die im Notfall 
aktiviert wurde und über bewaffnete 
Schulflugzeuge vom Typ Fouga Magister 
verfügte. Ihr Pilotenkader bestand über- 
wiegend aus Reservisten. 


Einheit für den Notfall 

Die Fouga Magister wurde 1960 bei der is- 
raelischen Luftwaffe eingeführt, das 
Ausbildungskonzept für Flugzeu; 

rein auf Strahlflugzeuge umgestellt wor- 
den war. Essah drei Phasen vor: Inder Sich- 


tungsstaffel wurde die Piper Super Cub 
eingesetzt, um die Fähigkeiten der Kadet- 
ten bewerten zu können und damit die Ab- 
lösungen bei den mit Fouga-Schulflugzeu- 
gen ausgestatteten Staffeln für die Grund- 
und Fortgeschrittenenausbildung mög- 
lichst gering zu halten. 

In »Kriegszeiten« jedoch sollte die Staf- 
fel für die fliegerische Fortgeschrittenen- 
ausbildung in Squadron 147 umorganisiert 
werden. Bei der israelischen Luftwaffe war 
es damals üblich, nicht im Einsatz befindli- 
ches fliegendes Personal (überwiegend 
Ausbilder und Offiziere in Stäben) im 
Kriegsfall den ehemaligen Einsatzstaffeln 


Fouga Magister »232«: Unter der Fläche ist die Raketenbewaffnung zu sehen Angetreten zum Gruppenbild: Piloten der Squadron 147 


nach einem Plan zuzuteilen, der als Emer- 
gency Posting, also Mob-Verwendungs- 
plan, bezeichnet wird. Somit verfügteSqua- 
dron 147 im »Kriegsfall« theoretisch über 
keine Piloten, da alle Fluglehrer der Staffel 
für die fliegerische Fortgeschrittenenaus- 
bildung als Piloten für schnelle Strahlflug- 
zeuge bei Staffeln im Fronteinsatz waren. 


Reservisten und junge Anfänger 

Das führte zu einer skurrilen Situation: Der 
Pilotenkader der Squadron 147 bewegte 
sich zwischen zwei Extremen – erfahrene 
Reservisten im Alter von 30 Jahren aufwärts 
und unerfahrene junge Piloten im Alter um 
die 20 Jahre. Dazwischen gab es noch eine 
kleine Gruppe erfahrener Jagdpiloten ein- 
schließlich des Staffelkapitäns und dessen 
beiden Stellvertretern sowie einige Mob-be- 
огдегіе Piloten. Die meisten Reservisten-Pi- 
loten fielen in zwei Gruppen. Die erste wa- 
ren Piloten von kolbenmotorbetriebenen 
Jagdflugzeugen, denen die Flugzeuge »aus- 
gegangen« waren, nachdem ihre Mosquito- 
und P-51-Reservestaffeln außer Dienst ge- 
stelltworden waren. Wegen ihres Altersund 
Reservistenstatus als »unwirtschaftlich« für 
eine Umschulung auf schnelle Jets angese- 
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OBEN Improvi- 
siertes Abzei- 
chen der Squa- 
dron 147: ein 
Panzer auf 
Schwingen 


LINKS Reserve- 
Pilot Dani Arber 


hen, doch weiterhin an einem Fronteinsatz. 
interessiert, bot sich als perfekte Lösung für 
diese Veteranen-Gruppe die Umschulung 
auf die bewaffnete Fouga an. Bei der zwei- 
ten Reservistengruppe handelte es sich um 
jüngere Piloten, deren Erfahrungen mit 
schnellen Jets noch nicht so weit zurück la- 
gen und die aus unterschiedlichen Gründen 
für das Fliegen mit der Fouga eingeteilt wor- 
den waren. 


Luftüberlegenheit 

Am frühen Morgen des 5. Juni 1967 - lange 
bevor die israelische Präventivschlagar- 
mada zum Angriff auf Ägypten aufbrach — 
starteten vier Fouga-Schulflugzeuge der 
Squadron 147 vom Platz der Flugzeugfüh- 
rerschule in Hatzerim. In den Jets saßen Ka- 
detten der Klasse 53 der Flugzeugführer- 
schule, ihr Auftrag bestand in einem 
Täuschungsmanöver. Jede der Fouga imi- 
tierte den Ablauf eines »normalen« Schu- 
lungsfluges der israelischen Luftwaffe, 
einschließlich des damit verbundenen 
Funkverkehrs. Sollten die Ägypter die 
Aktivitäten der israelischen Luftwaffe 
überwachen, konnten sie sich beruhigt zu- 
rücklehnen, der Trick der Squadron 147 sig- 


nalisierte: Alles geht seinen gewohnten 
Gang wie an jedem normalen, ereignislo- 
sen Ausbildungstag. 

Zwei Minuten nach Stunde H des Prä- 
ventivschlags, um 7.45 Uhr, startete der 
erste Fouga-Verband in Hatzerim, gefolgt 
von einem zweiten um 7.48 Uhr und einem 
dritten um 8.06 Uhr. Der Auftrag dieser drei 
ersten Verbände bestand darin, ägyptische 
Radarstellungen im nordwestlichen Sinai 
anzugreifen. Führer des zweiten Verban- 
des war der stellvertretende Staffelkapitän 
der Squadron 147, Arnon Livnat. Sein Ziel 
war eine P-30-Radarstellung im Sektor El 
Arish. Der Schüler Zvi Kanor von der Ope- 
rational Training Unit, während des Sechs- 
tagekrieges zur Squadron 147 Mob-beor- 
dert, nahm die Position als Arnon Livnats 
Rottenflieger ein. Im Juni 1999 erinnerte 
sich Zvi Kanor: 

»Auf dem Rückflug passierten wir die 
befestigte Stellung EI Jiradi. Dabei erhielt 
Livnat einen Körpertreffer durch ein Flak- 
geschoss. Ich befand mich ziemlich nahean 
Livnis Maschine und sah, wie er das Be- 
wusstsein verlor, das Flugzeug in einer 
leichten Linkskurve nach unten ging und 
mit der Tragfläche zuerst aufschlug ... Wir 
waren sowohl zu unserem Ziel als auch 
wieder zurück in niedriger Höhe geflogen. 
Es isteine gute Frage, weshalb wir auf dem 
Rückflug nicht auf größere Höhe gegangen 
sind.« 


Unterstützung im Sinai 

Der erste Fouga-Verband verließ Hatzerim 
um 8.08 Uhr. Die bewaffneten Fouga soll- 
ten der Heeresdivision 84 (Kommandeur 
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EINSATZGESCHICH 


Fouga Magister 


Formation aus den Vorkriegstagen. Zvi Kanor war am 5. Juni 1967 mit der »242« Wing- 
тап von Arnon Livnat, als die Einheit zum Präventivschlag startete 


Israel Tal) im nördlichen Sektor und der Di- 
vision 38 (Kommandeur Ariel Sharon) im 
mittleren Sektor des Sinai den Weg ebnen. 
Die meisten Einsätze dienten der Unter- 
stützung der Division 84, deren Hauptziel 
die ägyptische Artillerie bildete. Hatzerim 
lag nahe der Frontlinie, und die Flugdauer 
der zwischen 8.08 und 8.54 Uhr gestarteten 
sieben Fouga-Verbände schwankte zwi- 
schen 15 und maximal 34 Minuten. Der 
ehemalige Mosquito-Staffelkapitän Dave 
Orly, damals Flugkapitän der El Al und als 
Reservist bei Squadron 147, flog als Num- 
mer 4 des um 8.54 Uhr gestarteten Ver- 
bands aus vier Maschinen. Im November 
1999 erinnerte sich Dave Orly: 


Beliebter 
Lehrmeister 


wickelten ihre Fouga CM.170 »Magister« 

— gleichzeitig der erste in Serie gebaute 
Strahltrainer der Welt - als leichtes Unterschall- 
schulflugzeug für die französischen Luftstreit- 
kräfte. 1950 hatten sie der Armee de l'Air auf 
Basis ihrer CM 8-R13, einem Segler mit Gastur- 
bine, das entsprechende Projekt vorgeschlagen. 
‚Angetrieben von zwei Turbome&ca »Marbore« 
Strahltriebwerken startete der Prototyp 
CM.170R erstmals im Juli 1952, die erste Seri- 
enmaschine CM.170-1 folgte im Februar 1956. 
Dank der Umrüstung zahlreicher, auch kleinerer 
Luftwaffen auf schnelle strahlgetriebene Kampf- 


R obert Castello und Pierre Maubassin ent- 
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»Es war ein herrlicher Tag im Übergang 
vom Frühjahr zum Sommer, ein so wun- 
derschöner Tag, dass ich dachte, ich hätte 
eigentlich besser mit meinen Kindern an 
den Strand gehen sollen als in einer Fouga 
ohne Panzerung und Schleudersitz zu flie- 
gen. Wir flogen sehr tief, und es war äußerst 
schwierig, die gut getarnten Panzer zu er- 
kennen. Unser nicht sehr eng geschlosse- 
ner Verband befand sich über weit offenem 
Gelände, als ich mehrere Panzer entdeckte. 
Ich feuerte meine Raketen ab, weiß aller- 
dings nicht, ob ich einen Treffer erzielte. Ich 
weiß nur, dass es ein großes Durcheinan- 
der gab und viel geschossen wurde; ich 
konnte sogar das Flakfeuer hören. Ich mel- 


flugzeuge fand die »Magister« nicht nur in Frank- 
reich einen lukrativen Markt. Schon bald folgten 
Lizenzvergaben an die Bundesrepublik Deutsch- 
land, Israel und Finnland. Hierzulande begann die 
Serienfertigung 1956 im Auftrag des Bundesmi- 
nisteriums für Verteidigung. Zu diesem Zweck 
hatte man die Flügzeug-Union Süd (FUS) gebil- 
det, die sich aus der Messerschmitt AG sowie 
der Heinkel Flugzeugbau GmbH zusammen- 
setzte. Das Augsburger Messerschmitt-Werk 
übernahm Rumpfbau und Ausrüstung. Endmon- 
tage und Einflug wurden im Zweigwerk München- 
Riem durchgeführt. Heinkel fertigte in Speyer 
Tragflächen, Leitwerk und Rumpfspitze. Nach an- 


Fouga Magister der Flugzeugfühı 


dete, dass ich meine Raketen abgefeuert 
habe, wendete und innerhalb weniger Mi- 
nuten befanden wir uns wieder daheim in 
Hatzerim.« 


Rollende Einsätze 

Dort brauchte man nur wenig Zeit, die Ma- 
schinen wieder startklar zu machen. Der 
Staffelkapitän der Squadron 147, Aryeh 
Ben-Or, der um 7.47 Uhr als Führer des ers- 
ten Einsatzes gestartet und um 8.24 Uhr ge- 
landet war, befand sich um 9.04 Uhr als 
Führer des ersten Verbands der zweiten 
Unterstützungswelle der Squadron 147 be- 
its wieder in der Luft. Die Fouga-Unter- 
ungseinsätze über dem Sinai dauerten 
den gesamten Tag 1 an und wurden als 
großer Erfolg gewertet, insbesondere über 
dem Sektor der Division 84. Berichten zu- 


=. 


irerschule »A« in Landsberg 


fänglicher Unterstützung durch Air Fouga konnte 
die FUS ab 1958 die ersten eigenen СМ.170-1 
an die Bundeswehr liefern. Insgesamt 194 Ma- 
schinen verließen München-Riem bis zum Ende 
der Fertigung im März 1961. Die Bundesluft- 
waffe schulte bis Ende 1966 auf der CM.170-1, 
die Marineflieger noch drei Jahre länger. Bereits 
1963 war die CM.170-2 mit stärkeren Triebwer- 
ken und Schleudersitzen entstanden, die bis 
1968 parallel zur CM.170-1 in Frankreich gebaut 
wurde. Im März des Folgejahres endete die dor- 
tige Serienfertigung. Größter Exportkunde war 
Belgien, dessen Streitkräfte 1958 45 »Magister« 
‚erworben hatten. Insgesamt waren 929 Maschi- 


Typische Artilleriestellung der Ägyptischen Armee im Bereich der 84. Division. Diese 
Stellungen auszuschalten war am Tag 1 das vorrangige Ziel der Squadron 147 


folge soll die ägyptische Artillerie während 
einer kritischen Phase des Gefechts ledig- 
lich 200 Granaten abgefeuert haben, wäh- 
rend den israelischen Truppen viele Kano- 
nen unversehrt in die Hände fielen. 
Deshalb schätzte der Pilot der Reserve, Yaa- 
kov Morgan (der Arnon Livnat als stellver- 
tretender Staffelkapitän bei Squadron 147 
während des Kriegs nachfolgte), nach Be- 
endigung der Kampfhandlungen, dass le- 


Endmontage der deutschen Lizenzbauten in München-Riem 


пеп aller Versionen gebaut worden, davon 286 
Lizenzexemplare. Die geplante Nachfolgerin 
CM.173 »Super Magister« aus dem Jahre 1964. 


war im Prototypenstadium stecken geblieben. 


Die Armee de ГАіг nutzte ihre Maschinen bis 
тит Umstieg auf den »Alpha Jet«, der 1979 
folgte. Die speziell für die Aéronavale modifi- 
zierte CM.175 »Zephyr« stand von 1956 bis 
1995 zur Trägerschulung in Dienst. Zahlreiche 
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diglich etwa zehn von 47 als vernichtet ge- 
meldeten Artilleriestellungen tatsächlich 
von der Staffel zerstört worden waren. Wie 
auch immer, die ägyptische Artillerie im 
Sektor der Division 84 wurde faktisch neu- 
tralisiert. 


Wendung gen Osten 
Arabische Solidarität veranlasste Jorda- 
nien und Syrien, Israel noch vor dem Mit- 


tag des 5. Juni 1967 anzugreifen. Bis dahin 
hatte Israel bereits die Luftüberlegenheit 
über Ägypten erreicht, so dass sich die is- 
raelische Luftwaffe nach Osten wenden 
konnte, um die königlich jordanische Luft- 
waffe anzugreifen und im Nordosten die 
Flugplätze der syrischen Luftwaffe. Die 
schnellen Düsenjäger begannen mit Unter- 
stützungseinsätzen, doch das Gros der 
»Zusammenarbeit« mit den Bodentruppen 
im Nahbereich über dem Sinai lag weiter- 
hin auf den Schultern der Squadron 147. 
Nachdem auch die Luftüberlegenheit über 
Jordanien hergestellt war, brach um 17.31 
Uhr der erste Fouga-Verband von Hatze- 
rim aus zu einem Unterstützungseinsatz 
über der jordanischen Front auf. Der Ver- 
band wurde geführt von Amitay Levin, 
sein Rottenführer war Eli Eyal. Stellvertre- 
ter war Dani Arber, dessen Rottenführer 
Shabtai Ben-Aharon. Alle vier waren erfah- 
rene Piloten der Reserve. Im Mai 2000 erin- 
nerte sich Amitay Levin: 

»Ich führte den Viererverband mit den 
ältesten Piloten, und ich war der jüngste 
von ihnen ... Den ganzen Tag 1 über hatten 
wir über dem Sinai operiert; doch unser 
letzter Einsatz erfolgte über Jordanien. Dies 
kam für uns ziemlich überraschend, da wir 
keinerlei Nachrichten gehört hatten. Wenn 
wir von einem Einsatz zurückkehrten, 
tranken wir Tempo (1967 bei uns ein belieb- 
tes alkoholfreies Getränk), erhielten eine 
neue Karte und starteten erneut. So flogen 
wir vier Einsätze gegen Ägypten und dann 


—— A 


Fouga CM.170-1 


Spannweite: 12,15 m 
Länge: 10,06 m 

Höhe: 2,80 m 
Flügelfläche: 17,30 m? 


Antrieb: 

Zwei Turbomeca Marbore 
‚Strahltriebwerke mit је 3,92 
KN Standschub 

Max. Startmasse: 3100 kg 


Höchstgeschwindigkeit: . 
740 km/h in 9000 m 


Max. Reichweite: 1180 km 


der in Deutschland und Frankreich ausgemuster- 
ten Flugzeuge verwendeten anschließend klei- 
nere Luftwaffen, beispielsweise in Osterreich, Al- 
gerien, Irland, Libyen oder Marokko. Ende der 
1970er-Jahre versuchte man mit der umfang- 
reich modernisierten und weiterentwickelten 
Fouga 90 ein Comeback, jedoch ohne Erfolg. 
Wolfgang Mühlbauer 


Dienstgipfelhöhe: 
12200 m 


Bewaffnung: 
Zwei 7,5 mm MG sowie 
Ubungsbomben 


Besatzung: 2 Mann 


Erfolgsbilanz: Zwei 
Männer des Boden- 
personals bringen 
an der Bordwand 
Markierungen für 
zerstörte Ziele an, 
darunter Panzer, 
Lkw und Artillerie- 
stellungen ... 


plötzlich gegen Jordanien - warum Jorda- 
nien? Uns wurde erklärt Konte Hussein 
greift Jerusalem an« - wir wussten es nicht! 

Wir flogen hin und die Bodenkontroll- 
stelle erklärte uns: Panzer stoßen vom 
Flugplatz Atarot (Kalandiya) aus nach Je- 
rusalem vor. Ich traf in Atarot ein und 
nichts war zu sehen. Da die Flugdauer der 
Fouga relativ gering war, meldete ich der 
Bodenkontrollstelle: Hier ist nichts. ›Үаг- 
{ел Sie«, war die Antwort und dann »auf- 
passen, in Ihrer Nähe befindet sich ein jor- 
danischer Hunter-Verband«. Gegen die 
Hunter, eine ausgezeichnete Luftkampf- 
plattform, waren wir völlig hilflos. Keine 
Sekunde später schrie Nummer 4: Break), 
(Verband auflösen). Ich drehte den Kopf, 
konnte jedoch nichts erkennen. Trotzdem 
lösten wir den Verband auf, ich flog nach 
Luftkampfregeln, ohne den Gegner zu se- 
hen. Doch dann bemerkte ich plötzlich 
zwei Ouragon. 


Die ersten Verluste 

Da unser Treibstoff langsam zur Neige 
ging, informierte ich die Bodenkontroll- 
stelle: Entweder ihr weist uns ein Ziel zu 
oder wir kehren an unseren Heimatplatz 
zurück«. Die Antwort der Bodenkontroll- 
stelle war: »Fliegt zur Damya-Brücke und 
greift Flak-Stellungen ап‹. Doch wir besa- 
ßen lediglich eine Karte im Maßstab 
1:100000, die östlich Jerusalems endete ... 
Ich hatte den Namen noch nie zuvor ge- 
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ЕІМЅАТ2СЕЅСНІСНТЕ Fouga Magister 


hört, verfügte über keine geeignete Karte 
und unsere Bewaffnung war für den An- 
griff auf Flak-Stellungen denkbar ungeeig- 
net. Wir führten Raketen mit Hohlladung 
mit, um gepanzerte Ziele bekämpfen zu 
können, und es wäre absolut selbstmörde- 
risch gewesen, mit der Fouga Flak-Stellun- 
gen anzugreifen. So erwiderte ich: »Ich 
weiß nicht, wo sich die Damya-Brücke be- 
findet, ich habe keinen Treibstoff mehr, ich 
habe keine Karte und dieses Ziel ist für uns 
ungeeignet. Gebt uns ein geeignetes Ziel 
oder wir kehren an unseren Platz zurück.« 
>Warten Ѕіе‹, kam zurück, »fliegen Sie zur 
Straße Jerusalem – Јегісһо, alles, wasSie auf 
dieser Straße sehen«. Hierzu brauchte ich 
keine Karte, es war die einzige von Jerusa- 
lem nach Osten führende Straße. 

Die Sonne begann bereits unterzugehen, 
als ich plötzlich einen großen Konvoy er- 
blickte, der sich Stoßstange an Stoßstange 
in Richtung Jerusalem bewegte. »Das ist 
unser Ziel«, sagte ich. Wir konnten wählen, 
wie viele Raketen wir bei jedem Anflug 
abfeuern wollten. Ich entschied daher, 
mehrere Anflüge auf den Konvoi durchzu- 
führen. Obwohl ein Konvoi ohne fest in- 
stallierte Flak-Verteidigung als leichtes Ziel 
galt, gerieten wir unter höllisches Flak- 
Feuer durch die nahe gelegene Stellung 
Maaleh-Adomin. Als ich meinen ersten 
Angriff beendet hatte, meldete Eli Eyal, 
dass seine Maschine schwer getroffen wor- 
den war. Nachdem Dani Arber entgegen 


Geschichtlicher Hintergrund 
des Sechstagekrieges 


Der Beginn des Countdown für den Sechs- 
tagekrieg wird üblicherweise mit dem Zu- 
sammenstoß zwischen Israel und Jordanien 
im November 1966 in Zusammenhang ge- 
bracht. Agypten hatte sein Gesicht verloren, 
nachdem es Jordanien nicht gegen die is- 
raelische Aggression verteidigt hatte, und 
so löste der nächste Grenzkonflikt, diesmal 
im April 1967 zwischen Israel und Syrien, 
eine Eskalation aus, die schließlich im 
Sechstagekrieg ihren Höhepunkt fand. In ei- 
nem Akt arabischer Solidarität wies Ägypten 
UN-Beobachter aus dem Sinai aus, blo- 
ckierte das Rote Meer für die israelische 
Schifffahrt und zog Truppen entlang der 
ägyptisch-israelischen Grenze zusammen. 
Israel mobilisierte die Reservisten seiner 
Streitkräfte, was jedoch die israelische Wirt- 
schaft zum Stillstand brachte und zu einer 
weiteren Eskalation führte. Am 30. Mai 
1967 schloss sich Jordanien der ägyptisch- 
syrischen Koalition an, und am darauf fol- 
genden Tag wurde ein ägyptisches Kom- 
mandoregiment nach Jordanien geflogen. 
Im Falle eines Krieges, so wurde spekuliert, 
sollten diese Kommandokräfte israelische 
Luftwaffenstützpunkte angreifen. Nach drei 
spannungsgeladenen Wochen, die als »die 
Wartezeit« bekannt wurden, sah Israels 
schwer bedrängte Führung keine andere 
Möglichkeit, aus dieser ausweglosen Situa- 
tion herauszukommen, als einen Präventiv- 
schlag zu führen. 


In Hatzerim: Commander Aryeh Ben-Or flog mit der »281« am 
dritten Tag, dem 7. Juni 1967, Unterstützungseinsätze 


meiner Anordnung seine ganzen Raketen 
bereits beim ersten Anflug abgefeuert 
hatte, wies ich ihn an, Eli Eyal dorthin zu 
eskortieren, wo dieser seine Fouga bauch- 
landen würde. 

Dann sagte ich zu Ben Aharon: Wir flie- 
gen noch einen weiteren Angriff und keh- 
ren danach nach Hause zurück«. Wir ver- 
suchten, einen geeigneten Anflugwinkel 
zu erreichen, als er vorschlug; »1, lassen Sie 
mich zuerst angreifen, ich habe die Sonne 
genau im Rücken.« Ich stimmte zu und ег 
meldete: Nummer 4 im Anflug«. Ich war- 
tete, es kam jedoch keine Meldung von 
ihm. Nummer 4 im Abflug« meldete ichan 
seiner Stelle, wie ich von ihm erwartet 
hatte. Nachdem wir unsim Krieg und nicht 
auf einem Übungsplatz befanden, glaubte 
ich, er habe im Eifer des Gefechts zu mel- 
den vergessen. Dann meldete ich: »Num- 
mer 1 in Angriffsposition«, und richtete mit 
meinen Raketen beträchtlichen Schaden an, 
daich dem Konvoi bereits so nahe war, dass 
selbst bei einem Fehlschuss noch etwas ge- 
troffen werden musste. Mit Leuchtspurge- 
schossen im Rücken machte ich mich auf 
den Heimflug. Das Feuer war zu hören, da 
das Cockpit der Fouga nicht sehr dicht war. 

Ich konnte Ben-Aharon noch immer 
nicht sehen oder hören. Deshalb drehte ich 
mich um und sah ihn nahe der Maaleh 
Adomin-Stellung fliegen, eine riesige 
Flamme, doppelt so groß wie die Fouga, 
hinter sich herziehend. Ich erkannte, dass 
die Maschine außer Kontrolle war und sich 
in einer flachen Trudelbewegung befand. 
Ich schrie: »Shabtai spring, Shabtai, du 
brennst, ѕргіпр!‹ Es dauerte eine Weile, 
doch schließlich sprang er ab. Ich erinnere 
mich noch an seinen rot-weißen Fallschirm 
und an die Erleichterung, die ich fühlte. Ich 
dachte, ich hätte ihn gerettet.« 

Leider konnte Shabtai Ben-Aharon, der 
einzige Pilot der Squadron 147, dem es 
während des Sechstagekrieges gelungen 
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und Hellbraun 


war, erfolgreich auseiner Fouga abzusprin- 
gen, nicht gerettet werden. Obwohl zwei 
Mirage auf einem Luft-Luft-Einsatz abge- 
stellt wurden, um Ben-Aharon Deckung zu 
geben und ein Sikorsky 5-58 Hubschrauber 
versuchte, ihn zu bergen, wurde der israe- 
lische Pilot am Boden getötet. 


Es geht Richtung Norden 

Am Morgen des 6. Juni 1967 operierten die 
Fouga der Squadron 147 allein über der 
West Bank an der jordanischen Front. Ge- 
gen Mittag endeten die Fouga-Einsätze, die 
letzten beiden Maschinen starteten in Hat- 
zerim um 13.20 Uhr. Die israelische Luft- 
waffe hatte die Kontrolle am Himmel über 
dem Mittleren Osten übernommen und die 
totale Luftüberlegenheit erlaubte den 
schnellen israelischen Jets, ihre Bodentrup- 
pen zu unterstützen. Squadron 147 hattein 
bewundernswerter Weise die Lücke in der 
Luftunterstützung geschlossen, doch es 
machte keinen Sinn, ein langsames, nur 
leicht bewaffnetes Schulflugzeug ohne 
Schleudersitz weiterhin zu riskieren, wenn 
schnellere, schwer bewaffnete Kampfflug- 
zeuge wieder verfügbar waren. Zu diesem 
Zeitpunkt glaubten viele Piloten der Squa- 
dron 147, ihr Beitrag zum Sechstagekrieg 
wäre zu Ende. 

Doch noch am selben Abend um 22.30 
Uhr stellte die Befehlszentrale der Israeli- 
schen Verteidigungsstreitkräfte eine Forde- 
rung nach massiver Luftunterstützung für 
die am Tag З geplanten Operationen an der 
jordanischen Front und damit befand sich 
Squadron 147 erneut im Kriegseinsatz. Der 
erste Unterstützungseinsatz 147 begann in 
Hatzerim um 7.29 Uhr. Die Missionen der 
Fouga über der West Bank dauerten den 
ganzen Tag über. Ihr letzter Unterstüt- 
zungseinsatz an diesem Tag startete von 
Hatzerim aus um 17.30 Uhr. 

Israel eroberte den ägyptischen Sinai 
und die jordanische West Bank. Um 21.30 


Die Fouga Magister »280« im typischen Tarnanstrich aus Grün 


Zeichnung Angel Sanchez Serrano 


Uhr am Abend von Tag 4 stimmten die 
Ägypter einem Waffenstillstand zu; ledig- 
lich Syrien blieb bei der Konfrontation mit 
Israel. Die gesamte Jagdflugzeug-Streit- 
macht der israelischen Luftwaffe häm- 
merte auf die syrischen Streitkräfte auf den 
Golan-Höhen ein. Die Piloten der Squa- 
dron 147, die während des ganzen Tages 4 
keinerlei Einsätze mehr geflogen hatten 
und sich diesmalabsolutsicher waren, dass 
fürsie der Krieg zu Ende sei, setzten für den 
Abend des 8. Juni 1967 eine Kriegsende- 
Party an. 


Blutzoll an den Golan-Höhen 
Doch am darauf folgenden Morgen erfuh- 
ren sie zu ihrem Erstaunen, dass ein Verle- 
gungsbefehl in den Norden nach Ramat 
David eingetroffen war. Ihr Auftrag dort 
lautete, Unterstützungsflüge über der syri- 
schen Front durchzuführen. Und noch am 
selben Tag um 10.00 Uhr starteten vier aus 
jeweils vier Maschinen bestehende Ver- 
bände in Hatzerim zum Überführungsflug 
nach Ramat David. Den ersten Verband auf 
einem Unterstützungsflug über der syri- 
schen Front führte Staffelkapitän Aryeh 
Ben-Or. Die vier bewaffneten Fouga-Schul- 
flugzeuge verließen Ramat Davidaım 13.22 
Uhr, doch nur drei von ihnen kehrten zu- 
rück. Das Flakfeuer über den Golan-Höhen 
war schwer und treffsicher. Sieben schnelle 
Jets der israelischen Luftwaffe fielen der 
Flak auf den Golan-Höhen zum Opfer. Da 
bereits alle verfügbaren Strahlflugzeuge 
Angriffe auf die Golan-Höhen flogen, war 
in dieser feindlichen Umgebung einfach 
kein Platz mehr für die bewaffneten Schul- 
flugzeuge. Die Fouga, die von den Golan- 
Höhen nicht mehr zurückkehren sollte, 
war die Maschine des Staffelkapitäns von 
Squadron 147, Aryeh Ben-Or, ein Wehr- 
mutstropfen am Ende einer ansonsten 
ruhmreichen Einsatzbilanz. 

SHLOMO ALONI 
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NACHBAUTEN Ersatzteile für Oldtimer 


NEUE ANTREIBER FÜR ÄLTERE HERRSCHAFTEN 


Props für die Top 


Classic-Flugzeuge sind faszinierend - besonders natürlich, wenn 
sie noch fliegen können. Zu ihren sensibelsten Bauteilen zählt der 


Propeller. Was tun, wenn er hin ist? 


olange der Hersteller noch auf dem 
Markt ist. Es gibt auf der Welt jede 
Menge Flugzeuge von Beech, Piper oder 
Cessna, die den Namen Oldtimer längst 
verdienthaben-vor allem, wennman den 
Maßstab der historischen Automobile an- 
setzt. Ist bei einer 60 Jahre alten Beech Bo- 
nanza eine Reparatur fällig, so über- 
lässt man sie für einige Tage em LTB, 
bis die Ersatzteile eingetroffen und einge- 
baut sind. Vielleicht sind sie sogar vor Ort 
im Lager. Das Werk besteht noch, es produ- 
ziert nach wie vor die Originalteile. 


E rsatz zu beschaffen ist kein Problem, 
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Bei den deutschen Klassikern aus der 
Zeit der 1930er- und 1940er-Jahre ist das 
natürlich nicht mehr gegeben. Wer hier 
restaurieren will, braucht einen Fundus 
von Originalteilen, die aus alten Wracl 
rt« wurden (wie Techniker 
das wenig sensibel nennen), eine Organi- 
sation w 5 
oder einen voll a 
triebzum Nachbau. Den konnten die Luft- 
hanseaten nutzen, als sie dieD-AQUIwi 
der flugfähig machten, die seit Jahren mit 
ellen Kennzeichen D-CDLH 
ihre Rundflüge macht und mit dem tiefen 


Woher nehmen? 
Firmen wie »Flug 
Werk« sind für ihre 
Focke-Wulf-Repli- 
kate auf ori ige- 
treue Propeller- 
Nachbauten 
angewiesen. Zum 
Glück gibt's Spezia- 
listen. An dieser FW 
190 D-9 arbeitet 
ein Prop von Mühl- 
bauer Wunderlich, 


Brummen der BMW-Motoren die H 

aller Flugzeugfans höher schlagen lä: 
Viele der Restaurationen historischer 
Flugzeuge sind aus Trümmern entstan- 
den. Was bei der einen beschädigt war, 
konnte a iner anderen Maschine viel- 
leicht noch genutzt werden. Fast immer 
tört ist eines der sensibelsten und 
о ganz besonde: ichtigen Bau- 
ile: der Propeller. Woher nehmen, wer 
stellt da heutzutage noch etwas Passendes 
her? Oder gibt es da vielleicht doch ein- 
fach den Griff ins Regal einer der moder- 

nen Hersteller? 


GANZ OBEN Gerd 
Mühlbauer be- 
gutachtet die 
Nabe eines 
Verstellpropellers 


OBEN Modernste 
Technologie: CNC- 
Fräsmaschine mit 
Computersteue- 
rung, geeignet für 
Holz wie auch für 
‚Aluminiumlegie- 
rungen 


Fotos, soweit nicht 
anders angegeben 
Helmuth Lage 


Den Propeller einer Me-108 durch den 
einer etwa gleich starken PA 28 zu erset- 
zen, erscheint ein verlockender Gedanke, 
scheitert aber an der Kompatibilität. Pro- 
peller, Motornabe und Verstellantrieb pas- 
sen einfach nicht zusammen. Der Auf- 
wand für eine Neukonstruktion wäre 
viel zu groß. Dann sollte man schon den 
Radikalschnitt durchführen und den Ar- 
gus gleich durch einen Lycoming Motor 
inklusive passendem Verstellpropeller er- 
setzen. Mit diesem einmaligen Aufwand 
hat man sich des Problems der Ersatz- 
teilbeschaffung der wesentlichsten Ver- 
schleißteile entledigt – aber bringt man 
das als echter Oldie-Liebhaber wirklich 
übers Herz? 


Klassiker auf dem Vormarsch 

Jahrelang war die Restauration von Flug- 
zeugen aus der Zeit des Nationalsozialis- 
mus ein winziger Markt. Zu sehr lastete 
die düstere Vergangenheit auf der Kriegs- 
maschinerie, als dass man sich traute, sein 
Interesse dafür zu bekunden. Erst in der 
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jüngeren Vergangenheit ist es mehr und 
mehr gelungen, Technik und Verwen- 
dungszweck voneinander zu trennen - si- 
cher auch eine Frage der nachwachsenden 
Generation. Dass die Herren Dornier, Jun- 
kers, Messerschmitt und Heinkel allesamt 
geniale Konstrukteure waren, die Wei- 
chen für den Fortschritt der Luftfahrt ge- 
stellt haben, wurde noch nie in Zweifel ge- 
zogen. Es ist nun einmal eine Tatsache, 
d ch technischer Fortschritt so oft aus 
mili her Strategie finanziert. 

In Deutschland ist vor allem in den letz- 
ten Jahren das Interesse gewachsen und 
damit auch die Nachfrage nach Ersatztei- 
len, so auch in der Firma MT-Propeller in 
Straubing. Als Gerd Mühlbauer sich 1981 
selbstständig machte, bestand sein Ge- 
schäft in erster Linie aus Reparatur- und 
Serviceleistungen. Sehr schnell kamen die 
Neuentwicklungen im Bereich der 1000- 
KW-Klasse hinzu. Als erstes wurde ein 
innovativer elektrischer Verstellpropeller 
für die »Taifun« auf den Markt gebracht — 
nicht allerdings für die Messerschmitt 
Bf 108, sondern für den gleichnamigen 
Motorsegler aus dem Hause Valentin. 


Oldtimer auf dem Vormarsch 
Neuentwicklungen gab es seitdem auf al- 
len Gebieten, die Firma hält mehr als zehn 
Patente im Bereich der Blattwurzeln, Na- 
ben und Verstelleinrichtungen-elektrisch 
wie hydraulisch. 65 Prozent des Tages- 
geschäftes besteht in der Entwicklungund 
Herstellung von neuen Propellern für Ex- 
perimental und »Selbstbaukasten-Flug- 
zeuge«. Da liegt es nahe, diese Erfahrun- 
gen auch für den Nachbau und die 
Neuentwicklung historischer Luftschrau- 
ben zu nutzen, jetzt, da die Oldtimer-Be- 
wegung immer mehr Fahrt aufnimmt. 


OBEN Präziser 
Nachbau gemäß 
Musterblatt. Der 


Oberflächenschutz 
wird jedoch durch 

eine moderne Um- 
mantelung aus GfK 


(Glasfaserkunst- 
stoff) verbessert 
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МАСНВАЦТЕМ Ersatzteile für Oldtimer 


Nicht immer sind Unterlagen vom Ori- 
ginal vorhanden, so wie bei der Focke- 
Wulf Fw 190. Deren Musterblatt liegt vor. 
In aller Bescheidenheit nennt Mühlbauer 
einen solchen Nachbau »keine Kunst, 
Wer jedoch in Straubing Eindrücke von 
Präzision und Sauberkeit in der Ausfüh- 
rung sammeln konnte, sieht das anders. 
Bei den Oldtimern findet der Entwick- 
lungsingenieur Mühlbauer immer neue 
Gegebenheiten vor. Naben aus Alumi- 
nium, wie sie seit Mitte der 1950er-Jahre 
Verwendung finden, sind meistens nicht 
mehr brauchbar und müssen neu gefertigt 
werden. Bei der Fw 190, der Me 109 und 
ihren Zeitgenossen aber bestehen sie aus 
Stahl. Die halten mehr als ein normales 
Flugzeugleben lang und können so über- 
nommen werden. Die Blätter allerdings 
müssen neu gefertigt und eingepasst wer- 
den. Das erfordert zunächst einmal die 
Herstellung entsprechender Schablonen 
und viel Handarbeit. Computergesteuerte 
Fräsmaschinen sind sehr viel schneller als 
der Handwerker. Ihre Programmierung 
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OBEN Schablonen 
für alle bisher ent- 
wickelten Propeller 
garantieren gleich- 
bleibend exakte 
Formgebung 


LINKS Das Propeller- 
blatt einer Bf 108 


lohnt sich allerdings erst ab einer gewis- 
sen Mindeststückzahl, so zum Beispiel für 
die Ju 52. 

Wie aber werden Propeller nachgebaut, 
für die es keine Baupläne mehr gibt? Fin- 
detsich wenigstensnochein intaktes Blatt, 
so wird dieses mit äußerster Präzision ver- 
messen und dann nachgebaut. Wer da die 
geometrische Schränkung genauso exakt 
treffen will wie die aerodynamische, das 
Profil ebenso wie den Einstellwinkel, der 
ist Stunden und Stunden mit dem Maß- 
nehmen beschäftigt. Jedes einzelne Seg- 
ment soll stimmen. Reverse Engineering 
nennt der Fachmann dieses Verfahren, bei 
dem die Entwicklung rückwärts wieder 
aufgerollt wird. 


Ein Propeller aus dem Nichts 

Manchmal aber gibt es gar nichts mehr, 
was noch als Vorlage dienen könnte — 
keine Zeichnung, keinen Bauplan’ und 
auch kein intaktes Restexemplar. Dann 
muss etwas Neues erfunden werden — so 
zum Beispiel bei der Me 109. »Das machen 


wir dann nach unserer Meinung, wie es 
gewesen sein könnte, und nach alten Fo- 
tos«, so Gerd Mühlbauer. »Es geht beim 
Wirkungsgrad ja gottlob nicht mehr um 
Leben oder Tod. Wenn die Maschine jetzt 
tatsächlich drei Knoten langsamer sein 
solltealsim Original, so störtesnicht wirk- 
lich.« Meistens aber werden die Flug- 
zeuge eher schneller, denn schließlich ist 
mit modernen Fertigungsverfahren auch 
bei Propellern die Entwicklung, fortge- 
schritten. 

Den Elcoprop hat die Firma MT-Propel- 
ler bei den Klassikern noch nicht zum Ein- 
satz gebracht. Er wurde von Mühlbauer 
für die modernen Flugzeuge der Allge- 
meinen Luftfahrt entwickelt, die nur mit 
fixer Latte ausgeliefert werden und keine 
Vorrichtung für eine hydraulische Verstel- 
lung eingebaut haben. Hier kann das Blatt 
elektrisch verstellt werden, wodurch die 
Effizienz des Propellers über ein großes 
Geschwindigkeitsspektrum deutlich er- 
höht wird. 

Etwas Ähnliches aber gab es schon da- 
mals. Daimler-Motoren der Me 109 wur- 
den mit elektrisch angetriebenen Verstell- 
propellern von VDM (Vereinigte Deutsche 
Metallwerke) angetrieben. Junkers lieferte 
zu seinen Motoren eine entsprechende 
eigene Konstruktion. Selbstverständlich 
funktioniert dieser Antrieb auch mit den 
nachgebauten Blättern. 


Holz, Metall oder Kunststoff? 

Welches Material wird verwendet? Die Al- 
ternative Holz gegen Metall gab es auch 
schon vor dem Zweiten Weltkrieg. Mühl- 
bauer rät zu Holz, wo immer die Möglich- 
keit dazu besteht. Holz ist leichter und vi- 
brationsärmer. Es korrodiert nicht und 
unterliegt keiner Materialermüdung. Es 
lässt sich reparieren und wieder in die alte 


Maßgeschneidert 
für eine Piper Cub, 
aber noch fehlen 
die Beschläge 


Form bringen, ohne den Leistungsverlust 
eines ausgebesserten Metallblattes. Und 
billiger ist es auch noch. Verwendet wird 
Esche für die Fixprops, eine Kombination 
aus Buche und Fichte für die Verstellpro- 
peller. Natürlich nicht als Massivholz, 
sondern in Schichten verleimt und somit 
verwindungssteif und bruchfest. 

Natürlich muss Holz gegen das Ein- 
dringen von Feuchtigkeit geschützt wer- 
den. Moderne Lacke aus Polyurethan sind 
schon sehr haltbar und flexibel. Den 
besten Schutz bietet natürlich die Compo- 
site-Bauweise mit einer Kunststoffbe- 
schichtung aus Glasfaserkunststoff (GfK). 
Gegen Stein- und Hagelschlag sind die 
Vorderkanten der Holzpropeller mit einer 
Stahlkante und einem Band aus PU- 
Kunststoff gepanzert. 


Jeder Prop braucht seinen Check 
Die Vorflugkontrolle eines Holzpropellers 
ist genauso wichtig wie die eines Metall- 
blattes, Risse und Kerben gehören in die 
Hand des Fachmannes. Sind — wie früher 
üblich — Nägel oder Nieten für die Befes- 
tigung der Stahlvorderkante verwendet 
worden, so müssen sie auf festen Sitz über- 
prüft werden. Heute wird ein Kleber ver- 
wendet, der normalerweise ewig hält, hin 
und wieder aber mit dem Tap-Test auf fes- 
ten Sitz kontrolliert werden sollte. Mit ei- 
ner Münze klopft man das Metall ab und 
kann dann in ruhiger Umgebung heraus- 
hören, ob sich verborgene Hohlräume 
durch dumpfen Klang verraten. . 
Reine Kunststoffpropeller gab es da- 
mals noch gar nicht, und auch heute kom- 
men sie erst langsam auf den Markt oder 
befinden sich noch im Entwicklungs- und 
Zulassungsstadium. Metall aber wurde 
seit Ende der 1920er-Jahre zunehmend 
verwendet und somit auch bei Restaura- 
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tionen und Nachbauten. Dafür aber ist das 
Werk in Straubing nicht ausgelegt. Das 
wird in Prag erledigt. 


Für alles eine Lösung 

Seit 1919 existiert dort die Firma Avia Pro- 
peller, 1999 wurde sie von Gerd Mühl- 
bauer übernommen, wodurch die Pro- 
duktvielfalt seines Unternehmens auf 
Metallblätter ausgedehnt werden konnte. 
Die »alte Tante Ju«, die Junkers Ju 52 wird 
dort mit Ersatz versorgt, ebenso andere 
Klassiker aus Ost und West wie die Yak 11 
oder die Northrop T-6 und P-51 Mustang. 
Nach Originalzeichnungen werden Ha- 
milton Propeller wieder hergestellt mit all 
ihren Besonderheiten wie den »Paddlebla- 
des«, den Paddeln mit rundem Schaft. 


Unlösbare technische Herausforderun- » 


gen schwer reproduzierbarer alter Spezi- 
fikationen gibt es nicht. Anfragen zum 
Nachbau von Propellern kommen von 
überall, wo Flugzeugklassiker in der ers- 
ten Hälfte des vergangenen Jahrhunderts 
geschaffen wurden, vor allem natürlich 
aus Deutschland, England und Frank- 
reich. Aber auch der Markt in Nordame- 
rika boomt. Seit 2001 gibt es MT-Propeller 
auch in Florida. 

Liegt der Schwerpunkt der Propellerin- 
dustrie natürlich nach wie vorbei Neuent- 
wicklungen, der Produktion und Wartung 
und Reparatur von Aggregaten aktueller 
Flugzeugmuster, so ist die Bedeutung der 
Oldtimer in den letzten Jahren immer wei- 
ter gestiegen, ebenso wie die Flugtage für 
diese Klassiker. Sie präsentieren sich im- 
mer häufiger als eine charmante Bereiche- 
rung des fliegerischen Cessna- und Air- 
bus-Alltags und bieten uns allen Tiebevoll 
gepflegt die optischen Highlights am 
Himmel. 

HELMUTH LAGE 


Auch die mit Stern- 
motoren ausgerüs- 
teten Focke-Wulf- 
Replikate von Flug 
Werk ziert ein 
Mühlbauer-Prop 
Wunderlich 


Avia Propeller 


Beranovych 666 
199 00 Praba 9 
Tschechische Republik 
sales@aviapropeller.cz 
www.aviapropeller.com 


MT-Propeller 


Gerd Mühlbauer GmbH 
Flugplatzstraße 1 
D-94348 Atting 
09429/94090 
sales@mtpropeller.com 
www.mt-propeller.com 
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Gemütlicher Fond: 
Auch hinten gibt es 
in der Curtiss Robin 
Korbstühle 
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Fotos Alexis von Croy 


ünther Kälberer aus Immenstaad 

besitzt eine Rarität: Seine Curtiss 

Robin von 1929 ist eine von nur 
etwa fünf noch flugfähigen Maschinen 
dieses Typs. In Europa ist Kälberers Robin 
sogar ganz allein. 

Als die Curtiss Robin Ј-1 1929 auf den 
Markt kam, wurde sie schnell ein populä- 
res Muster. Die Zeit der offenen Doppel- 
decker ging gerade ihrem Ende entgegen 
und so wurde auch die J-1 bereits als Ka- 
bineneindecker konzipiert. 


Stilvolles Interieur 

Der Schulterdecker war in einer Misch- 
bauweise konstruiert: Tragflächen aus 
Holz, der Rumpf aus Stahlrohr ge- 
schweißt und beides bespannt. In der Ka- 
bine fanden drei Insassen auf bequemen 
Korbstühlen Platz, der Pilot vorne, zwei 
Passagiere hinten. Interessantes -Detail 
waren die mit demselben Profil wie die 
Flächen ummantelten Streben der Flügel, 
die für zusätzlichen Auftrieb sorgen soll- 
ten. Nachdem – auch mithilfe von Model- 
len im Curtiss-Windkanal — festgestellt 
wurde, dass dies nicht der Fall ist, wurden 
sie wieder weggelassen. 


Die ersten 300 Maschinen waren noch 
mit einem V-8-Motor des Typs OX-5 aus- 
gestattet, der bereits die legendäre Cur- 
tiss JN-4 Jenny angetrieben hatte. Das 
schwachbrüstige Triebwerk wurde bald 
durcheinen 170 PSstarken Sternmotor des 
Typs Curtiss Challenger ersetzt, der sich 
aber nicht bewährte. Die Vibrationen des 
aus zwei gekoppelten Dreizylindern kons- 
truierten Sechszylinders waren so berüch- 
tigt, dass der Challenger bald dem sehr 
viel zuverlässigeren Wright ]-6-5 »Whirl- ‹ 
wind« weichen musste. Allerdings koste- 
ten diese späteren Versionen auch beinahe 
das Doppelte der Urversion. 

Eben diesen Fünfzylinder mit 8,8 Liter 
Hubraum hat heute auch Uschi und Gün- 2 
ther Kälberers Curtiss Robin, obwohl ihre 
Maschine (Seriennummer 130) ursprüng P” 
lich noch mit einem »Tank Aero Engine« 
ausgerüstet war, einer Variante des was- / 
sergekühlten V-8-Motors von Curti 

Entworfen wurde die Robin bei дегі 
»Curtiss Aeroplane and Motor Со.« Ir" 
Garden City bei New York. Dort ехіѕбегіей 
damals noch der Flugplatz »Кооѕеуе 8 
Field«, von dem aus Charles Lindbergh im 
Mai 1927 nach Paris gestartet war, und % 


Der Wright J-6-5 
mit 165 PS ist die 
beste und meist 
verwendete Motori- 
sierung für die J-1 


Der Arbeitsplatz in 
der Curtiss Robin 
ist übersichtlich 
instrumentiert und 
großzügig dimen- 
sioniert 


»Lucky Lindy« flog sogar einen der Cur- 
tiss Robin-Prototypen während der Erpro- 
bung. Nach dem Ersten Weltkrieg wurde 
der Flugplatz zweigeteilt und trug für ei- 
nige Jahre sogar zwei Namen: Die östliche 
Seite hieß Roosevelt Field (nach Präsident 
Roosevelts Sohn, der als Militärpilot im 
Ersten Weltkrieg ums Leben gekommen 
war), die andere Curtiss Field. 1930 war 
Roosevelt/ Curtiss Field Amerikas meis 
frequentierter ziviler Flugplatz. 

Die J-1, die im Frühling 1928 zum e 
ten Mal abhob, wurde zwar in Curtiss 
Field entwickelt, gefertigt aber wurde sie 
später in Anglum, nahe St. Louis, Mis- 
souri. Dort wurde in Zusammenarbeit mit 
der Charterfirma »Robertson Aircraft Cor- 
poration« für das Erfolg versprechende 
neue Muster sogar ein neues Werk errich- 
tet. Major William B. Robertson, der Be- 
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treiber der Firma, führte zu jener Zeit den 
Luftpostservice zwischen St. Louis und 
Chicago durch und war einer der Finan- 
ziers von Lindberghs Jahrhundertflug ge- 
wesen. 


Mit der Robin über den Atlantik 
Lindbergh sollte noch einmal eine Rolle in 
der Geschichte der Curtiss Robin spielen: 
Einer der Erbauer seiner Ryan NYP іп San 
Diego war derjunge Flugzeugmechaniker 
Douglas Corrigan, der sich zu einem glü- 
henden Verehrer Lindberghs entwickelte. 
Corrigan beschloss, es seinem Idol nach- 
zutun und ebenfalls den Atlantik zu 
überqueren. 

Für 310 Dollar erwarb er 1933 eine Cur- 
tiss Robin des Baujahres 1929, rüstete sie 
miteinem Wright ]-5-6 aus und beantragte 
bei den Luftfahrtbehörden einen Transat- 


GANZ OBEN Perfekt 
restauriert ist auch 
jedes Detail des 
Innenlebens - hier 
die Steuerung 


OBEN GPS der 
1930er-Jahre: 
Wer den Kompass- 
drehfehler nicht 
berücksichtigt, 
kommt nicht ans 
Ziel 


ПИЛЕШ Curtiss Robin J-1 


GANZ OBEN Mann 
und Maschine: 
Günther Kälberer 
hat die NC292E 
aus Minnesota ins 
Allgäu geholt 


OBEN Für moderate 
Öltemperaturen: 
Ölkühler des 
»Whirlwind« 
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lantikflug von New York nach Irland, das 
Land seiner Väter. Die Beamten lehnten 


ab, da sie die Maschine nicht für tauglich 
hielten und ein negatives Image für die 
Luftfahrt befürchteten, sollte Corrigan 
über dem Ozean verloren gehen. Corrigan 
aber gab nicht auf und versuchte es immer 
wieder, stets ohne Erfolg. 

1938 dann startete der Abenteurer in 
New York. Angeblich wollte er nach Kali- 
fornien fliegen. 28 Stunden später landete 
er in Irland und spielte den total Erstaun- 
ten: Erhabe doch nach Westen fliegen wol- 
len, dann aber in schlechtem Wetter, gleich 
nach dem Start, die Orientierung verloren 
und später dann offenbar den Kompass 
falsch abgelesen. Später hieß Corrigan 
deshalb nur noch »Wrong Way Corrigan« 
= und blieb Zeit seines Lebens bei seiner 
Story. 


Und noch ein Rekord 

Die CurtissRobin hatte Corrigans Flug gut 
überstanden, auch 1938 noch keine Selbst- 
verständlichkeit. Im Vergleich zu dem 


aber, was die Brüder Key aus Mississippi 
einer (geliehenen) Curtiss Robin Jahre zu- 
vor zugemutet hatten, war selbst »Wrong 
Way’s« Flug nur eine Platzrunde. Über 
dem Flugplatz von Meridian stellten sie ab 
dem 4. Juni 1935 einen noch heute unge- 
schlagenen Dauerflugrekord auf. Die »Ole 
Miss«, so der Name ihrer LI. war sagen- 
hafte 653 Stunden und 34 Minuten lang 
ununterbrochen in der Luft - also über 27 
Tage! Um diesen Wahnsinn durchzuste- 
hen, wechselten Al und Fred Key sich am 
Steuer ab, ließen sich von ihren Frauen ge- 
kochte Mahlzeiten an Leinen ins Flugzeug 
liefern, betankten die Maschine viermal 
täglich aus einer anderen Robin in der 
Luft. Sie verbrauchten insgesamt fast 
24600 Liter Sprit und 1134 Liter Öl, das die 
Brüder übrigens im Flug von Hand in den 
Motor nachfüllten. 

Als die Keys, körperlich völlig am 
Ende, am 1. Juli landeten, war ihnen ein 
Platz in der Luftfahrthistorie sicher: Sie 
hatten, über dem Flugplatz Meridian 
(heute »Key Field«!), zweimal die Erde 


OBEN LINKS Im Neu- 
zustand: Technik- 

abteil zwischen 
Brandschott und 

Motor k 


»Wrong Way« 
Corrigan 


Douglas »Wrong Way« 
Corrigan flog 1938 
mit einer Ј-1 »aus 
Versehen« über den 
Atlantik 


umrundet. »Ole Miss« hängt heute im 
Vashingtoner »Air and Space«-Museum. 
Die Curtiss Robin schien zu jener Zeit 
Rekordflieger anzuziehen: Bereits 1931 
flog ein junger Pilot mit ihr 400 Rollen — 
am Stück. Die Maschine war dafür nie zu- 
gelassen. 


Raus aus dem Museum 
Seit 2006 ist die Curtiss Robin »NC292 
auf dem Flugplatz Mengen im Allgäu sta- 
tioniert. Günther Kälberer hat sie selbst 
aus den USA ins Allgäu gebracht. Viele 
Jahre war er dort als Fluglehrer für die 
deutsche Luftwaffe tätig. Als er hörte, 
dass ein Flugzeugmuseum in Minnesota 
sich Exponaten trennen wollte, 
wurde er aktiv. Es bedurfte ausdauern- 
der Verhandlungen, aber schließlich 
konnte der ehemalige Phantom-Pilot den 
Schulterdecker im Sommer 2006 sein 
Eigentum nennen. 

Anschließend ging es darum, das Flug- 
zeug nach Deutschland zu bringen. Also 
machten sich Kälberer und seine Frau 


von 
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Uschi, selbst begeisterte Pilotin, ans Zerle- 
gen - und bemerkten dabei, dass die Ro- 
bin doch viel komplexer ist, als man an- 
hand ihres Alters glauben würde. Ins- 
gesamt über 30 verschiedene Streben 
mussten abgebaut und im Transportcon- 
tainer verstaut werden, ebenso wie Trag- 
flächen, Höhenleitwerk, Seitenruder und 
Fahrwerk. Nur das Seitenleitwerk sollte 
unbedingt komplett bleiben, um die kom- 
plexe Kinematik der Höhenrudertrim- 
mung mit ihrem im Seitenleitwerk verlau- 
fenden Spindelantrieb nicht zerlegen zu 
müssen. Interessantes Detail: Die Spann- 
drähte des abgespannten Höhenleitwerks 
bewegen sich beim Trimmen des Höhen- 
ruders mit. 


Fit gemacht für die nächsten Jahre 
Vier Wochen nachdem in mühevoller Prä- 
zisionsarbeit sämtliche Teile des Klassi- 
kers im Container verstaut waren, kam 
dieser im Allgäu an und das Projekt Wie- 
deraufbau und Restaurierung begann. 
Obwohl die Basis der Maschine mit nur 


LINKS Mit Erfolg 
angekurbeit! 
Günther Kälberer 
in seiner Curtiss 
Robin - mit stilech- 
ter Kopfbedeckung 


OBEN/UNTEN 
Schöne Detail 
Venturirohr zur 
Erzeugung von 
Unterdruck und 
Navigationslampe 
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KETTE Curtiss Robin LI 


Detail des Treib- 
stoffsystems und 
‚Ablassventil unter 
der Tragfläche 


»Dauerflug- 
Weltrekord« 


Wartet noch auf 
Herausforderer: 

Der Dauerflugwelt- 
rekord der Brüder 
Key mit ihrer Curtiss 
Robin von 1935 
steht noch heute – 
653 Stunden und 
34 Minuten! 


»Robin« heißt 
Rotkehlchen 
oder Wander- 
drossel. Ein 
passender 
Name für die 
J-1, die einige 
Dauerflugre- 
korde auf dem 
Konto hat 


800 Gesamtflugstunden in einem sehr 
guten Zustand war, wurden die meisten 
Komponenten grundüberholt. 1995 hatte 
die Maschir rischenzeitlich mit EDO- 
Floats ausgerüstet, in Oshkosh noch den 
Preis für das schönste Wasserflugzeug ge- 
wonnen. 


Ein bisschen eigenwillig 
Motor, Propeller, Ruderlager und Brem- 
sen überholte das Ehepaar Kälberer ge- 
meinsam mit Freunden und montierte 
le des originalen Schleifsporns ein 
Spornrad. Auch die Kabine wurde restau- 
riert und die Verglasung erneuert. Das 
Ergebnis der Bemühungen, die sich von 


Oktober 2006 bis zum April 2007 hin- 
zogen, überzeugt auch bei näherer Be- 
trachtung. Die Maschine wirkt in jedem 
Detail neuwertig. 

Okay – bei den Vorbereitungen zum 
Fotoflug zeigte die Robin doch noch mal 
den zu ihrem Alter passenden Starrsinn. 
Den größeren Teil des Nachmittags w 
gerte sich der Fünfzylinder anzusprin- 
gen. Das Wetter passte, das Fotoflugzeug 
stand bereit, die Akkus der Kameras wa- 
ren geladen — nur der J-6 machte keinen 
Muckser, egal wie die Männer kurbelten! 
Und das, obwohl der Wright am Vor- 
mittag bereits einmal problemlos ange- 
sprungen war. 


@ өт; 
Technische Daten 

Spannweite 8,64 т 
Länge 13,85 m 
Höhe 3,87 m 
Flügelfläche 20,71 m? 
Antrieb Wright J-6-5 »Whirlwind«, 


Fünfzylinder-Sternmotor, 
8,8 Liter Hubraum 
(540 cubic inches) 
165 PS bei 2000 U/min 


Leermasse 744kg 
Max. Startmasse 1107 kg 
Reisegeschwindigkeit 135 km/h 
Landegeschwindigkeit 67 km/h 
Max. Flugdauer 9,5 Std. 
Bauzeit 1929 bis 1932 
Stückzahl 769 


Die Enthusiasten konnten einem leid 
tun - und kamen langsam ins Schwit- 
zen, denn das Schwungrad des me- 
chanischen Starters ist nur mit einer ge- 
hörigen Portion Kraft auf die not- 
wendigen Umdrehungen zu beschleu- 
nigen. Ein einziges Mal wollten sie es 
dann aber doch noch versuchen - und, 
siehe da, auf einen Schlag lief der 
Motor. Die Anstrengung hat sich ge- 
lohnt: Mittlerweile stand die Sonne 
noch ein wenig tiefer - und das mögen 
Flugzeugfotografen! 

ALEXIS VON CROY 


»Fliegendes Museum« 


Die hier vorgestellte Curtiss Robin 
und Günther Kälberers Ryan PT- 
22А von 1942 werden im kommen- 
den Jahr in einen neuen Hangar am 
Flugplatz Mengen-Hohentengen um- 
ziehen, der ausschließlich für die 
Unterbringung klassischer und au- . 
Bergewöhnlicher Flugzeuge zur Ver- 
fügung stehen soll - in entspre- 
chendem Ambiente versteht sich. 
Zur Zeit sind noch zwei bis drei 
Stellplätze in diesem Hangar frei. 
Bei Interesse, nähere Informationen 
unter 0173/951 7756 
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Daten, Fakten, 
Hintergründe 


T - SCH 
Lexikon 
Luftfahrt 


Spektakuläre Katastrophen 
lenken den Blick immer 
wieder auf das Thema Flug- 
sicherheit. Die Autoren 
schildern die wichtigsten 
Unfälle der letzten Jahre. 


С. Wolf, J.-A. Richter 

Feuer an Bord! 

160 Seiten, ca. 80 Abb., 

17,0 X 24,0 Ст, 

Hardcover 

ISBN 978-3-7654-7213-8 
Best.-Nr. 7213 

€ [0] 24,90 € [A] 25,60/sFr. 43,70 


Höchst kompetent und reich 
illustriert, beleuchtet »Mayday! — 
Flug ins Unglück« spektakuläre 
Flugunfälle, analysiert Ursachen 
und schildert die Konsequenzen. 


С. Wolf, J.-A. Richter 

Mayday! 

Flug ins Unglück 

160 Seiten, ca. 80 Abb., 

17,0 X 24,0 cm, 

Hardcover 

ISBN 978-3-7654-7044-8 
Best.-Nr. 7044 

€ [0] 24,95 € [A] 25,70/sFr. 43,70 


‹ 


Zuverlässiges und unentbehr- 
liches Nachschlagewerk zu allen 
Belangen der zivilen Luftfahrt mit 
über 200 Abbildungen und über 
3.500 erläuterten Schlagworten. 


Bernd Sparenberg 

Lexikon der zivilen Luftfahrt 

176 Seiten, ca. 200 Abb., 

17,0 X 24,0 cm, 

Hardcover 

ISBN 978-3-7654-7031-8 
Best.-Nr. 7031 

€ [0] 24,90 € [A] 25,60/sFr. 43,70 


Im Buchhandel oder unter E 
rn A GeraMond 
Telefon 0180-532 16 17 (14 Cent/Minute) 


BLIND FÜR DIE GEFAHR 


Tod im toten Winkel 


Piloten von Spornradflug- 
zeugen haben beim Rollen 
eine schlechte Sicht nach 
vorn. Das birgt manchmal 
tödliche Gefahren in sich 


shkosh, Wisconsin, 30. Juli 2006. Es 
der letzte Tag des EAA AirVentu- 
res und es herrscht Aufbruchstim- 


mung. Hunderte von Flugzeugen machen 
sich auf den Heimweg, die Rush Hour der 
Departures startet gleichnach der Airshow. 
Ein typisches Bild am letzten Tag der größ- 
ten Luftfahrtveranstaltung der Welt. Und 
ein imposantes: Warbirds, Homebuilts, 
Bugradflugzeuge, Taildragger, Oldies und 
Neuflieger rollen, aufgereiht wie eine Per- 
lenkette, langsam ihrem Abflugpunkt ent- 
gegen. Die ganze Welt der Allgemeinen 
Luftfahrt auf einem schmalen Streifen As- 
phalt. Auf dem Taxiway ist die Hölle los. 
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Dazwischen springen Männer und Frauen 
in neongelben Warnwesten herum, die mit 
grell pinkfarbenen Stäben die Flugzeuge 
dirigieren. Hier soll einer halten, dort ein 
anderer sich einfädeln in die schier end- 
lose Reihe der Heimkehrer. Was fast aus- 
sieht wie ein Ballett ist ein gefährlicher 
Job, der hundert Prozent Aufmerksamkeit 
erfordert und am besten noch Augen im 
Hinterkopf. 

Die Einweiser sind Freiwillige. Wäh- 
rend des AirVentures wird jede Bodenbe- 
wegung von Flugzeugen von ihnen ge- 
lenkt. Eine Kontrolle der Roll-Aktivitäten 
durch Fluglotsen gibt es nicht, das Ganze 
findet also ohne jeden Funkkontakt zum 
Turm statt. Erst auf den aktiven Start-/ 
Landeflächen übernehmen Controller den 
Verkehr. Ohne diese Regelung wäre das 
Verkehrsaufkommen am Wittman Regio- 
nal Airport nicht zu bewältigen. 

Runway 18/36 ist in Betrieb, die abflug- 
bereiten Maschinen rollen über Taxiway 
Papa 1 zum Startpunkt. Aus Reihe 301 der 
Homebuilt-Abstellfläche, die-direkt am 


Rollweg Papa liegt, schieben EAA-Mitar- 
beiter eine kanadisch registrierte Vans RV- 
6 auf den Rollweg. Dort lässt der Pilot das 
Triebwerk des kleinen Spornradfliegers 
an und folgt den Zeichen des Einweisers, 
der ihm einen Platz hinter einem grün- 
weißen Hochdecker mit dem Schriftzug 
»TUNDRA« auf den Tragflächen zuweist. 


S-Turns? Nicht möglich 

Der RV-6-Pilot ist schon zum fünften Mal 
mit dem eigenen Flieger hier in Oshkosh, 
und daher mit den ungewöhnlichen Ver- 
fahren und dem hohen Verkehrsauf- 
kommen vertraut. Er will heute mit sei- 
nem Passagier, auch er RV-6-Pilot und ein 
alter AirVenture-Hase, zurück nach Gore 
Bay in Ontario, Kanada. 

Zur selben Zeit lässt eine Grumman 
TMB-3 Avenger auf der Abstellfläche der 
Warbirds das Triebwerk an und es bei ge- 
ringer Drehzahl etwa fünf Minutenwarm- 
laufen. Dann macht der Torpedo-Bomber 
sich auf Richtung Taxiway Papa und war- 
tet auf der Grasfläche, bis der Einweiser 


ihn auf den Rollweg P-Iwinkt. Vor dem 
Veteranen aus dem Zweiten Weltkrieg ist 
ein grünweißer Hochdecker mit dem 
Schriftzug »TUNDRA« auf den Flächen. 
Das jedenfalls glaubt der Pilot. 

P-1 ist ein schmaler Taxiway, der keine 
großzügigen S-Turns  (Schlangenlinien) 
erlaubt, wie sie üblicherweise von Sporn- 
radflugzeugen gemacht werden, damit 
der Pilot sehen kann, was sich vor ihm be- 
findet. Denn die Flugzeugnase ragt, so- 
lange sich der Flieger am Boden befindet, 
nach oben, sodass der Pilot nach vorn 
kaum etwas sieht — vor allem nicht, was 
sich direkt vor seinem Propeller befindet. 

Der Piloteiner wartenden Lancair weiß 
das, Als die EAA-Einweiser ihm einen 
Platz vor der TBM-3 zuweisen wollen, 
lehnt er ab und fädelt sich erst hinter der 
Grumman ein. Er hält genügend Abstand, 
um nicht den Propellerstrahl der großen 
Einmotabzukriegen. Nur langsam gehtes 
voran, es herrscht Stop-and-go-Verkehr. 


Auf einem Video festgehalten 

Und dann passiertes:»Urplötzlich sah ich 
schwarzen Rauch, und überall flogen 
Trümmerteile umher«, gibt der Lancair- 
Pilot später an. Auf einem Video, das ein 
EAA-Team vom Abreisetag dreht, sieht 
man später mehr als nur schwarzen 
Rauch, Man sieht weiß (Trümmerteile), 
schwarz (Rauch) -und rot. Der Dreiblatt- 
Propeller der Avenger hat die RV-6 er- 
wischt, ihr das Leitwerk und die Zelle 
zerhackt. Und mit voller Wucht den Pas- 
sagier der Vans getroffen. Der Mann ist 
sofort tot. Der Pilot kommt mit einigen 
Schrammen -und ‚einem Schock davon. 
Die Luftschraube der Avenger ist wie bei 
den meisten Flugzeugen rechtsdrehend, 
trifft also die rechte Seite des Kitplanes 
zuerst. Da der Avenger-Pilot sofort das 
Triebwerk abstellt, als er Trümmerteile 
umherfliegen sieht, bleibt der RV-6-Pilot 
so gut wie unverletzt. 

Der Pilot der TBM-3, ein Mann mit ei- 
ner Gesamtflugerfahrung von etwa 2500 
Stunden, viele davon auf Warbirds, sagt 
später aus, dass er »zu keinem Zeitpunkt« 
die RV-6 in Sicht hatte, Ergibt ferner an, in 
flachen Schlangenlinien gerollt zu sein, 
sofern die geringe Breite des Taxiways 
dies zuließ. Zeugenaussagen bestätigen 
dies jedoch nur bedingt. Laut dem Lanc- 
air-Piloten rollte die TBM nur geradeaus. 
Auch ein anderer Augenzeuge sah keine 
$-Turns. Eine Zuschauerin will einen 
leichten Richtungswechsel gesehen ha- 
ben, konnte sich jedoch nicht daran erin- 
nern, ob dies zum Zeitpunkt des Unfalls 
der Fall war. 
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Hier sieht man, wie 
der Avenger-Pilot 
Hindernisse vor 
seinem Flugzeug erken- 
пеп kann - nämlich so gut 
wie überhaupt nicht 


Experten des amerikanischen Flugunfall- 
untersuchungsstelle, des National Trans- 
port Safety Board (NTSB) werten später 
das EAA-Videomaterial aus. Darauf ist 
zu sehen, wie der vermeintlich vor der 


Avenger rollende grün-weiße Hoch- 
decker mit dem Schriftzug »Tundra« auf 
den Tragflächen vom RollwegP-1 abbiegt, 
um auf den Tower Road Taxiway zu ge- 
langen, der auf die Mitte der Piste 18/36 
führt. Zu diesem Zeitpunkt bewegt sich 
die Grumman in einem leichten S-Turn 
nach rechts. 17 Sekunden, nach dem die 
Tundra den P-1 verlassen hat, hat die TBM 
wieder die Centerline erreichtund rollt ge- 
radeaus. Eine Minute und vier Sekunden 
später frisst sich ihr Propeller in die RV-6. 
DerPilotder Avenger, auch das et auf dem 
Video zu sehen, schaut zu diesem Zeit- 
punkt geradeaus, nach vorn über die Flug- 
zeugnase hinweg. 


»Area of no Visibility« 

Dochdort ist, wie Untersuchungen später 
zeigen, über viele Meter nichts zu sehen. 
Die Unfallexperten der NTSB positionier- 
ten für die Sicht-Studie.eine typgleiche 
Avenger auf dem Rollweg Papa 1 am 
Wittman Regional Airport, genau auf der 
Centerline. Der (Versuchs-)Pilot trägt, wie 
der Unfall-Flieger, einen Rettungs-Fall- 
schirm und lehnt sich nach vom, um so, 
weit es geht über die Flugzeugnase zu 
blicken. Die Kühlklappen der Test-TBM 
sind wie die des Unfall-Flugzeugs ganz 
‚geöffnet. 


Die Grumman Avenger hateine Höhe von 
3,65 Meter. Wenn die Maschine am Boden 
ist, ragt die Flugzeugnase mehr als elf 
Grad nach oben. In dieser Position beträgt 
die »Area of no Visibility«, der absolute 
tote Winkel, 51,8 Meter. Das ist ein halbes 
Fußballfeld. Die RV-6 ist nur 1,6 Meter 
hoch. Bis der Avenger-Pilot wenigstens 
Teile ihres Leitwerks hätte sehen können, 
hätte sie 73,7 Meter entfernt sein müssen. 
Das vollständige Flugzeug ist erst mitei- 
nem Abstand von 141 Meter zu sehen ... 
Die Untersuchungsexperten simulier- 
ten am Computer, inwieweit S-Turns der 
Avenger den Unfall hätten verhindern 
können: Bei einer Abweichung von der 
Mittellinie von fünf Grad wäre das Kit- 
plane ab einem Abstand von 33,5 Meter 
teilweise zu sehen gewesen; Schlangen- 
linien von zehn Grad hätte die Avenger 
die RV-6 stets im Blick gehabt- zu keinem 
Zeitpunkt war sie bei der Simulation 
gänzlich im toten Winkel. Eine zweite Un- 
tersuchung der Sichtverhältnisse am Ads 
dison Airport in Texas bestätigte die Er- 
gebnisse der ersten aus Oshkosh. 


Fazit der NTSB 

Wäre die Grumman wirklich in Schlan- 
genlinien gerollt, hätte der Pilot den КЇеї- 
nen Tiefdecker vor sich zumindest partiell 
in Sicht gehabt. Auch hätten Wingwalker, 
Helfer, diean den Flächenenden der Aven- 
ger mitgegangen wären, den Unfall sicher 
verhindern können, indem sie den Piloten 
hätten warnen können. CLAUDIA STOCK 
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ІТ 1138 »Der Flug des Phönix« 


Filmkulisse Flugzeugwrack: 
Aus der gecrashten Zweimot 
entsteht der »Pho 

Deutsche Kin 


DIE ENTSTEHUNG VON »DER FLUG DES PHÖNIX« 


DAS FLIEGENDE 
RETTUNGSFLOSS 


Nüchtern betrachtet, handelt es sich bei »Der Flug des Phönix« nicht um einen 
Fliegerfilm. Denn wirklich geflogen wird darin nur in den ersten und letzten 
Minuten. Doch vor allem in Fliegerkreisen genießt der Film bleibenden Kultstatus 


er auch den Abspann dieses Films 
verfolgt, wird sofort auf eine 
knappe Widmung stoßen — eine 


letzte Verbeugung vor einem der besten 
und ältesten Stunt-Piloten Hollywoods: 
Paul Mantz, der bei den Dreharbeiten zu 
»The Flight of the Phoenix« im Jahr 1965 
ums Leben kam. Noch heute beschäftigen 
die Umstände dieses Unglücks die Fans. 
Nur mehr wenige Außenaufnahmen 
wären nötig gewesen, um den Film ab- 
schließen zu können. Das Ganze ist eine 
Überlebensparabel aufengstem Raum. Der 
handgeklempnerte »Phoenix« wird zum 
fliegenden Rettungsfloß, nachdem eine 
zweimotorige Fairchild C-82 Packet in ei- 
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nen Sandsturm geraten war und in der Sa- 
hara Bruch machte. 

Angeführt von dem angeblichen Flug- 
zeugkonstrukteur Heinrich Dorfmann, soll 
die Zweimot halbiert werden, um die 
»Schiffbrüchigen« aus der Wüste zu brin- 
gen; Hilfe von Außen ist nicht mehr zu er- 
warten. Die Trümmer der gecrashten Fair- 
child und die glühende Landschaft bilden 
die einzige Kulisse des überaus spannen- 
den und psychologisch fundierten Films 
des vielseitigen Regisseurs Robert Aldrich 
(1918-1983). Das Filmscript basiert auf der 
Erzählung des Briten Elleston Trevor (1920 
-1995) »The Flight of the Phoenix«, Trevors 
größter Erfolg: stramm erzähltes Fliegerla- 


tein, das schon bald nach 
der Veröffentlichung von 
den Story-Scouts Holly- 
woods entdeckt worden 
war. Im Grunde geht's 
um den Zweikampf des 
alten Piloten Frank 
Towns mit dem jungen 
und herzlosen Techno- 
kraten Stringer, dessen 
Kopf den »Phoenix« aus- 
brütet. Dem Navigator 
Lew Moran bleibt die 
Vermittlerrolle. 

Diesen neutralen 
»Mr. Stringer« aus der 
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James Stewart (2. v. 1.) in seiner letzten große Rolle als Frank 
Towns, die der damals knapp 60-Jährige überzeugend spielte 


Romanvorlage in den eiskalten Deutschen 
»Heinrich Dorfmann« zu verwandeln, be- 
kommt dem Film sehr gut und verschärft 
die Spannungslage beträchtlich. Der da- 
mals 37 Jahre alte Hardy Krüger gibt einen 
wunderbar neurotischen »Mister Dorf- 
mann«, der erst spät als Konstrukteur von 
»Spiel-Flugzeugen« entlarvt wird. 

Den Gegenpart des gedemütigten Frank 
Towns übernimmt eines der bekanntesten 
Leinwandgesichter überhaupt. James Ste- 
wart (1908 — 1997) gilt seit den 1930er-Jah- 
renals der aufrechte »Mann von der Straße« 
mit Prinzipien. Ab 1941 diente er in der US 
Air Force und kommandierte in England 
eine Bombercrew. Als die Dreharbeiten zu 
»Der Flug des Phönix« beginnen, ist er bald 
60 Jahre alt- »Frank Towns« ist seine letzte 
große Rolle in seinem letzten großen Film. 

Abgesehen von der zwingenden Ge- 
schichte, macht vor allem die großartige En- 
semble-Leistung die Qualität dieses Films 
aus. Jede einzelne Rolle ist handverlesen be- 
setzt, jeder Schauspieler bekommt einen 
scharf umrissenen Charakter verpasst - al- 
lesamt internationale Stars ihrer Zeit. Doch 
Hardy Krüger erinnert sich an eine Mi- 
schung aus Neugier und Misstrauen, mit 
der James Stewart zu den Proben kam: »Er 
hatte gehört, wir Europäer gebrauchten un- 
sere Ellenbogen, um uns gegenseitig aus 
dem Bild zu schubsen.« 


Heimlicher Star: der »Phoenix« 

Trotz des Star-Aufgebots: Der »Phoenix«, 
jener monströs vermurkste Eigenbau, gilt 
vielen Fans als der eigentliche Hauptdar- 
steller des Films. Der Apparat, den die Män- 
ner aus dem Wrack des Doppelrümpflers 
zusammenwerkeln, kommt über die beein- 
druckende Kulisse nicht hinaus. Für die 
Flugaufnahmen ist er nicht brauchbar, nur 
der Motor ist lauffähig. Der fliegende 
»Phoenix«, der nur für wenige Sekunden 
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Verlässt nie den 
Boden: die nicht- 
flugfähige Attrappe 
des »Phoenix« 
Stefan Bartmann 


ins Bild rückt, ist eine Spezialanfertigung. 
Gebauthatihndie Werkstatt von Frank Tall- 
man und Paul Mantz. 1961 hatten diese bei- 
den Stunt-Profis eine Firma gegründet, die 
Hollywood mit Flugzeugen und Piloten 
versorgte: »Tallmantz Aviation«. Luftfahrt- 
Pionier Otto Timm konstruiert den »Phoe- 
nix« (offiziell als P-1 betitelt) ausallerlei vor- 
handenen Komponenten: Die Tragflächen 
stammen aus einer Beech 18 und waren 
zum Schrottpreis von 300 Dollar zu haben. 
Der Motor ist ein frisch . überholter 
Pratt&Whitney R-1340 aus einer T-6 mit 650 
PS. Die Rumpfmitte ist ein Metallbau, wo- 
gegen der rückwärtige Teil aus einem Stahl- 
rohrrahmen mit Holzbeplankung besteht. 
Auch das Leitwerk ist aus Holz. In die Ku- 
fen aus Stahlträgern hat man Räder einge- 
lassen. Ein verstecktes Spornrad steckt in 
der Leitwerksfinne. 

Eigentlich soll Mantz jüngerer Partner 
Tallman den »Phoenix« fliegen, doch der 
bricht sich im Mai 1965 bei einem häusli- 
chen Missgeschick die Kniescheibe. Also 
übernimmt der 61-jährige Mantz kurzfris- 
tig den heiklen Job. Drehort: Buttercup Val- 
ley bei Yuma im Grenzgebiet von Arizona 
und Kalifornien. 

Am 14. Juni ist der »Phoenix« fertig. 
Schon bei den ersten Rollversuchen auf 
dem Flugplatz Orange County, Kalifornien, 


Der junge Hardy Krüger (rechts) alias Heinrich Dorfmann, der 
seine Schicksalsgefährten daran misst, ob sie ihm nützlich sind 


spürt Mantz die Schwächen der Konstruk- 
tion und fordert Nachbesserungen. Das 
Leitwerk kommt viel zu früh hoch, dann 
platzt auch noch ein Reifen, das ungefe- 
derte Fahrwerk überträgt selbst kleinste 
Unebenheiten. Die Zeit drängt, und das 
wartende Filmteam ist nicht entzückt über 
die Verspätung ... 


Probleme mit dem »Phoenix« 

Mantz muss die weitere Erprobung vor Ort 
durchziehen. Die P-1 wird in Einzelteilen 
auf zwei Trucks nach Yuma gebracht. Nach 
der Montage machen sich Bühnenbildner 
an die Arbeit und verpassen der Maschine 
dasselbe »schäbige« Outfit wie dem nicht- 
flugfähigen »Phoenix«. 

Bei den nächsten Rollversuchen am 27. 
und 28. Junierweistsich die deutliche Kopf- 
lastigkeit als ernsthaftes Problem; Mantz 
befürchtet einen Überschlag. Danach wird 
das Höhenleitwerk neu eingestellt und Bal- 
last im Rumpfende versteckt. Am nächsten 
Tag endlich macht der kuriose Vogel auf 
dem Yuma International Airport seine ers- 
ten Sprünge. Mantz klagt über die enormen 
Steuerkräfte und völlige Unausgetrimmt- 
heit der Maschine. 

Am 30. Juni sind die Außenaufnahmen 
in der Wüste beendet. Danach ziehen sich 
die Schauspieler für die nächtlichen Szenen 
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ET »Der Flug des Phönix« 


in die Studios zurück. Jetzt beginnen die 
schwierigen Flugaufnahmen, geleitet von 
Oscar Rudolph, dem Regisseur des soge- 
nannten »second unit«. Mit einer Piper flie- 
gen Rudolph und Mantz die Szene ab. 
Zurück in Yuma werden drei »Dum- 
mies« auf jede Tragfläche befestigt, um 


die überlebenden Passagiere anzudeuten. 
Hinter dem improvisierten Cockpit kauert 
der Stuntman Bobby Rose, der Hardy Krü- 
ger doubelt. Der Drehort Buttercup Valley 
liegt rund 30 Kilometer westlich des Flug- 
platzes; Mantz muss also für jeden Dreh ei- 
nen kurzen Überlandflug bewältigen. 
Doch der »Phoenix« schafft nicht mal 
das! Mit voller Ausstattungistdie Maschine 
nichtin die Luft zu bringen; die »Dummies« 
kosten zu viel Auftrieb. Erst ohne sie gelin- 
gen weitere Testflüge mit Bobby Rose an 
Bord. Die unzumutbare Handhabung der 
P-1 erfordert nochmals 25 Kilo Ballast im 
Heck. Außerdem wird der Steuerknüppel 
verlängert; Mantz musste bislang den 
Knüppel krampfhaft festhalten, um die Ma- 
schine nicht auf den Kopf gehen zu lassen. 
Paul Mantz, ein ruhiger und unaffektier- 
ter Mann, glaubt man den Erinnerungen 
seiner Freunde, gilt seit Jahrzehnten als 
Stunt-Spezialist. Die Liste der Filme, denen 
er seinen professionellen Stempel auf- 
drückte, ist lang und beginnt 1932. Einige 
Klassiker sind darunter. Er flog durch Han- 
gars, gewann dreimal die Bendix Trophy 
und zirkelte 46 Außenloops - am Stück! 
Doch der schräge »Phoenix« fordert die 
ganze Erfahrung seiner 38 Pilotenjahre, sagt 
Mantz vertraulich. Immerhin 25000 Flug- 
stunden. Angesichts der Probleme mit der 
P-1, gibt sich Regisseur Aldrich mit niedri- 
gen Überflügen und simulierten Starts zu- 
frieden – höchst ungern. Ein Abheben vom 
Boden des Buttercup Valley wäre jedoch 
ganz unmöglich gewesen. Am 5. Juli hebt 
die Р-1 zwar ab, steigt aber nicht. Danach 
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LINKS Ein gut 
gelaunter Paul 
Mantz (vorn) und 
seine Crew nach 
gelungenen 
Flugaufnahmen 
Stefan Bartmann (2) 


ersetzt man die »Dummies« durch Sperr- 
holz-Silhouetten. Tags darauf, ganz früh, es 
ist noch kühl, beweist der »Phoenix« end- 
lich seine Flugtauglichkeit. Doch aufhalben 
Weg zwischen Yuma und dem Drehort ist 
das Motorenöl kurz vorm Kochen; Mantz 
dreht um. 

Alles läuft nun auf den 7. Juli hinaus, 
kurz nach Sonnenaufgang starten Mantz 
und Rose nach Buttercup Valley. Nach fünf 
Überflügen ist diese Einstellung, also der 
haarsträubende Film-Start des »Phönix« 
aus einer Ebene zwischen den Dünen, im 
Kasten. Dennoch will Rudolph die drei Ka- 
meras neu positionieren. Am nächsten Tag 
soll noch einmal geflogen werden. 


Und noch eine Aufnahme ... 
Andiesem Tag ist die P-1 schon um 6.30 Uhr 
in der Luft. Bei der ersten Aufnahme rast 
der »Phönix« handbreit tief über das Tal, 
dann lässt Mantz ihn dramatisch knapp 
über die westliche Sanddüne steigen; ei- 
gentlich perfekt. Doch Rudolph besteht auf 
eine zweite Aufnahme, zur »Sicherheit« ... 
Noch viele Jahre später heißt es, das Ku- 
fen-Fahrwerk sei gegen einen Erdhügel ge- 
kracht. Heute, nach Auswertung neuer 
Quellen, weiß man, dass die P-1 diesmal mit 
viel zu hoher Sinkrate anfliegt, hart aufsetzt 
und einen Sprung macht. Dabei wird das 


OBEN Dramatischer 
Moment: Der 
Rumpf der »Phoe- 
nix« bricht, gleich 
wird sich die 
Maschine über- 
schlagen 


allzu fragil angesetzte 
Rumpfheck zuerst gestaucht 
und bricht beim nächsten 
Bodenkontakt glatt durch. 
Die Maschine geht unhalt- 
bar »über Kopf«, rammt in 
den Wüstensand und über- 
schlägt sich mehrmals. 
Stuntman Rose überlebtden 
Horrorcrash schwer ver- 
ist 6.51 Uhr. Paul 
fort tot. Stewart 
und Mantz, beide passio- 
nierte Flieger, waren gute 
Freunde; Stewart ist tief be- 
troffen. 

Eine unverzichtbare 
Szene fehlt noch: die Rück- 
kehrindie Zivilisation, wo- 
für möglichst schnell ein 
neuer »Phoenix« her muss. 
Man behilft sich mit einer 
North American O-47, ei- 
nem hastig umgemodel- 
ten und allzu pummeligen 
Aufklärer. Das verwen- 
dete Filmmaterial des von 
Mantz geflogenen »Phoe- 
nix«beläuftsich auf ganze 
18 Sekunden! 

STEFAN BARTMANN 
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Focke-Wulf Fw 200 
“Condor” 


48 Seiten, Softcover, 
zirka 110 meist far- 
bige Abbildungen so- 
wie acht farbige Profil- 
und Mehrseitenansich- 
ten. 1. Auflage 2007. 
‚AirDOC, Am Weichsel- 
‚garten 5, 

91058 Erlangen. 
ISBN 978-3-935687- 
45-1. www.airdoc.eu 
Preis: 14,95 € 


144 Seiten, 98 Farb- 
fotos, 31 s/w Fotos, 
1. Auflage 2007. 
ISBN 978-0-06- 
114381-6 oder ISBN- 
10: 0-06-114381-2 
Herausgegeben vom 
National Air and 
Space Museum in Zu- 
sammenarbeit mit 
Collins Design, an Im- 
print of Harper Collins 
Publishers, 10 East 
53rd Street, New 
York, NY10022, USA. 
Erhältlich im deut- 
schen Fachbuchhan- 
del, Preis: zirka 28 € 


In englischer Sprache 


GÜNTHER OTT 


Focke-Wulf Fw 200 
»Londor« 


Teil 1: Luftverkehr, Transport und Schu- 
lung World War Il Combat Aircraft Photo 
Archive ADC 006 


Günther Ott schrieb bereits einiges zum 
Thema. Umso erfreulicher, dass nun dieser 
Band vorliegt, der wohl alle seine bisheri- 
gen Erkenntnisse zur »Condor« zusam- 
menfasst. Ott informiert umfangreich über 
Entwicklung, Bau, Erprobung und Einsatz 
der Fw 200 im internationalen Luftverkehr 
sowie als Schul- und Transportflugzeug bei 
der Wehrmacht. Besonders nützlich ist da- 
beieinnach Baumustern gegliederter Tabel- 
lenteil, mit Werk-Nummern, Kennzeichen, 
Haltern sowie Zu- und Abgängen. Es fol- 
gen 33 Seiten qualitativ guter und ausführ- 
lich beschriebener, meistaber bekannter Fo- 
tos: Prototypen und Musterflugzeuge oder 
auch die Maschinen der Fliegerstaffel des 
Führers. Auf den inneren Umschlagseiten 
sind acht farbige Profil-bzw. Mehrseitenan- 
sichten. Preiswerte, kompetent geschrie- 
bene und umfangreich illustrierte Literatur 
für Historiker wie Modellbauer. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


THE SMITHSONIAN NATIONAL 
AIR AND SPACE MUSEUM 


»In The Cockpit - 
Inside 50 History- 
Making Aircraft« 


Cockpits sind das Nervenzentrum eines 
Flugzeugs. Modellbauer brauchen von ih- 
nen gute Fotos als Vorlage, Sammler als Do- 
kumentation für die Herkunft ihrer Schätze 
oder Restauratoren als Vorbilder für ihre Ar- 
beit; ebenso die Flugsimulator-Szene. Das 
National Air and Space Museum ist eines 
der größten Luftfahrtmuseen der Welt mit 
zahlreichen, weltweit einzigartigen luft- 
fahrthistorischen Schätzen. Die Cockpits 
der wertvollen Originalflugzeuge können 
normalerweise nicht besichtigt werden. 
Deshalb hatte sich das Museum zur Heraus- 
gabe einer Buchreihe entschlossen. »At The 
Controls – The Smithsonian National Air 
and Space Museum Book of Cockpits« ist 
2001 erschienen und stellt 45 ausgesuchte 
Cockpits vor. Leider ist es vergriffen. 
Nunistein Folgeband erschienen, indem 
weitere 50 »Piloten-Arbeitsplätze«beschrie- 
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HANS-HEIRI STAPFER 


Walk Around No.46 


Als verbesserter Nachfolger der MiG-15 
konzipiert verließen fast 9500 MiG-17 
(NATO Codename »Fresco«) zwischen 
1951 und 1960 die Werkshallen in der 
UdSSR, Polen und China. Knapp ein Dut- 
zend der Maschinen fliegt noch heute, 
zahlreiche Exemplare sind in Museen zu 
bewundern. Das vorliegende Buch fügt 
sich inhaltlich wie qualitativ nahtlos in 
Squadrons»Walk Around«-Reiheein und 
bietet daher in erster Linie die erwartet 
umfangreiche Menge an Detailaufnah- 
men, etwa vom Fahrwerk, dem Cockpit 
oder der Bewaffnung. Oft sind diese Fotos 
an Museumsmaschinen aufgenommen, 
doch wann immer es möglich war, hat 
Hans-Heiri Stapfer auf zeitgenössisches 
Material hoher Qualität zurückgegriffen. 
Die Entwicklungsgeschichte der MiG-17 
wird nur am Rande und kompakt anhand 
entsprechender Seitenansichten erläutert, 
die jedoch wiederum auf relativ einfache 
Art eine Unterscheidung zwischen den 
einzelnen Hauptversionen ermöglichen. 
Insgesamt ein gutes Buch für den Modell- 
bauer. WOLFGANG MÜHLBAUER 


ben werden. Angefangen vom Wright Flyer 
von 1903 bis hin zum »Space Ship One« von 
2004 sind über 100 Jahre Luftfahrtgeschichte 
abgedeckt: Piper Cub, Boeing Stratoliner, 


Hurricane, Thunderbolt, Mosquito, Lock- - 


heed T-33, MiG 15 oder Concorde, auch 
kaum bekannte Raritäten wie Ecker Flug- 
boot, Segelflugzeug Frankfort TG-1A, 
North American FJ-1 Fury oder Bell XV-15. 
Deutsche Typen sind mit Halberstadt CLIV, 
Bücker Bü 133, Messerschmitt Bf 109 G-6, 
Dornier Do 335 A, Junkers Ju 388 L und 
Heinkel He 219 A vertreten. 

Wieder wurden hochkarätige Autoren 
und Fotografen beauftragt. Jede Cockpit- 
beschreibung beginnt mit einer allgemei- 
nen Einführung des Flugzeugtyps samt 
Außenaufnahme. Das Cockpit wird mit ei- 
ner ganzseitigen Farbaufnahme vorge- 
stellt, die wirklich jedes Detail erkennen 
lässt sowie manchmal mit einer zusätzli- 
chen Detailaufnahme. So ist zum Beispiel 
das Cockpit der He 219 auch unter UV-Be- 
leuchtung zu sehen, so wie es die Nachtjä- 
ger bei Einsätzen vor sich hatten. Bei man- 
chen mehrsitzigen Maschinen (Ju 388, He 
219 oder Boeing S-307) wird auch der Ar- 
beitsplatz des Funkers gezeigt. Ein Buch 
zum Genießen! PETER W. COHAUSZ 


80 Seiten, Softcover, 
zirka 220 meist farbi- 
ge Abbildungen sowie 
12 farbige Profilzeich- 
nungen. 

1. Auflage 2007. 
Squadron/Signal Pu- 
blications, Carrollton, 
Tx 75006, USA. 
ISBN 0-89747-512-7. 
Preis: 20,00 € 


In englischer Sprache 


Deutsche Bezugs- 
quelle: Sound 
Tonträger/Bücher, 
Postfach 1716, 
D-85317 Freising, 
sound.buecher@t-on 
line.de; 
www.sound-buecher- 
modellbau.com 


MODELLE Fokker F.I 


—:. 


FOKKER F.I VON RODEN IN 1:32 


Das Dreideckerfieber begann 
im Ersten Weltkrieg mit dem 
Auftauchen der britischen 
Sopwith Triplane im Februar 
1917. Auch deutsche Piloten 
wollten daraufhin Dreidecker. 
Manche Modellbauer heutzu- 
tage auch. Von Roden gibt's 
ein Schmuckstück im Groß- 
maßstab 
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Viele deutsche Flugzeughersteller began- 
nen mitder Konstruktion von Dreideckern, 
aber nur der Fokker-Entwurf war erfolg- 
reich. Von den drei F.I-Varianten blieb die 
Е1101/17 für Festigkeitsprüfungen bei der 
Flugzeugmeisterei in Adlershof. Die bei- 
den anderen beiden Dreidecker, EI 102/17 
und F1 103/17, gingen im August 1917 zur 
Fronterprobung an das Jagdgeschwader 1. 
Manfred von Richthofen flog die F1 102/17 
in der Jastall.und erzielte am 1. September 
1917 damit seinen 60. und kurz danach den 
61. Luftsieg. Nachdem Richthofen in Kur 
gehen musste, übernahm Olt. Kurt Wolff 
die Staffelführung. Er fiel am 13. Septem- 
ber 1917 in der 102 im Kampf gegen eine 
Überzahl britischer Flugzeuge. Lt. Werner 
Voss bei der Jasta 10 bekam die 103, mit der 
er ebenfalls nach kurzer Zeit am 23. Sep- 
tember 1917 nach insgesamt 48 Luftsiegen 
abgeschossen wurde. In zwei markanten 
Details unterschied sich die Fokker ЕЛ von 


Nichts für Ungeüibte: 

Dreidecker- 

von Roden in 1:32 
s:Othmar Helinger 


rienvariante Dr.I, nämlich durch das 
Fehlen der Kufen an den äußeren Spitzen 
der unteren Tragflächen und der abgerun- 
deten Flügelvorderkante der Höhenflosse. 

Unser Modell entspricht der Maschine 
von Olt. Wolff, mit der er 1917 seinen letz- 
ten Flug hatte. Der Bausatz besteht aus 
zirka 100 Teilen in guter Qualität. Einige 
Gussgrate sind vorhanden, aber mit ei- 
nem scharfen Skalpell schnell zu entfer- 
nen, ebenso wie die massiven Auswerfer- 
stifte auf den Rumpfinnenseiten, die 
durch das offene Cockpit sonst sichtbar 
sind. Die einzigen Senkstellen bei diesem 
Kit sind auf der Rückseite des Propellers 
und an den Flügelendkappen. Roden 
setzt die stoffbespannte Oberfläche auf 
Rumpf und Tragflächen sehr dezent dar, 
wodurch sie dem Original sehr nahe 
kommt. Alle Ruder sind als Einzelteile 
ausgeführt und können in ausgelenkter 
Position angebaut werden. Der aus vie- 


der Sı 


Literatur-Tipps 


Fokker Dr.| in action 
Squadron Signal 
publication 

Aircraft Number 98 
Heinz J. Nowarra 
ISBN 0-89747-229-2 
Preis zirka 13,00 € 


»Richthofen’s Circus« 
Jagdgeschwader Nr 1 
Osprey Elite Units 16 
Greg VanWyngarden 
ISBN 1-84176-726-3 
Preis zirka 20,00 € 


Fokker Dr) Triplane 

A World War Опе 
Legend, Classic Publi- 
cations, Paul Leaman 
ISBN 1-903223-28-8 
Preis zirka 65,00 US- 
Doltar 


len Einzelteilen bestehende Oberursel- 
Umlaufmotor wurde sehr realistisch ge- 
staltet und kommt durch eine entspre- 
chende Bemalung am Modell zur 
Geltung. Die übersichtliche Bauanlei- 
tung beinhaltet auch die drei Farbsche- 
mas der Fokker F.I, nämlich die EI 103/17 
von Lt. Werner Voss, die F.I 101/17 der 
Fokker-Werke Schwerin und die 
F.1.102/17 von Olt. Kurt Wolff. Nur die 
Farbangaben stimmen nicht ganz mit 
dem Original überein. Das wurde näm- 
lich zuerst mit einem Spannlack und da- 
nach mit einem hellblaugrauen Lack 
überzogen. Die Oberseite des Dreide- 
ckers strich man in Olivgrün, wobei bei 
den Tragflächen und Rumpfoberseiten 
die Streichrichtung diagonal und bei den 
Rumpfseiten senkrecht ist. Bei der »102« 
wird die rote Farbgebung am Rumpfende 
weggelassen, da diese nicht verbürgt ist. 


Ein bisschen Nacharbeit 

Das Modell baut sich aufgrund der meist 
passgenauen Teile recht schnell, nur beim 
Rumpf und den Übergängen zur mittleren 
Tragfläche ist Spachtelarbeit nötig. Beim 
Einbau der Innenteile wie Tank und Muni- 
Чо ten ist Vorsicht geboten, da hier Po- 
sitionslöcher fehlen. Dem Pilotensitz ver- 
passtman noch Gurtzeug, es istim Bausatz 
nicht enthalten. Das Material findet man 
im Kurzwarenhandel oder man kreiert es 
selbst. Mit dem Anbau der Motorhaube 
über den Umlaufmotor gibt es leichte Pass- 
probleme, da der Motor im Durchmesser 
etwas zu groß ist. Abhilfe schafft das Ab- 
schleifen der Zylinderköpfe, bis sich der 
Motor drehen lässt. Die Bohrungen für die 
Steuerseile der Ruder lassen sich miteinem 


Die verschiedenen Streichrichtungen des 
Olivgrüns sind gut zu erkennen 


0,5 mm Bohrer schnell vorbereiten, damit 
die 0,3mm Drähte angebracht werden kön- 
пеп. Die Höhen- und Seitenruder stellt man 
abgewinkelt dar, wie man auf einem Foto 
derF.1102/17 guterkennen kann. Die Farb- 
gebung des Modells geschieht in der be- 
reits beschriebenen Weise. Der im Original 
aus fünf Holzschichten zusammenge- 
leimte Propeller bekommt den zweifarbi- 
gen Holzanstrich. Ohne Probleme lassen 
sich die wenigen Decals auf dem fertigen 
Modell platzieren, das vorher mit einem 
Glanzlacküberzug versehen wurde. Zum 
Schluss noch einmal alles mit einer Klar- 
lackschicht seidenmatt überziehen, fertig 
ist das Dreideckermodell. 

Man sollte ein fortgeschrittener Modell- 
bauersein,dannbrauchtmanetwa 18Stun- 
den Bauzeit. Dafür hält man dann eine 
ausdrucksstarke Miniaturausgabe dieses 


einmaligen Flugzeugs in den Händen, das ` 


durch Manfred von Richthofen Geschichte 
geschrieben hat. OTHMAR HELLINGER 


Der Bausatz 


Kit: 01-605 
Maßstab: 1:32 


Hersteller: RODEN 
Preis: ca. 40 € 


Kommentar: Plastik- 
Spritzgussbausatz, 
ca. 100 Teile, 

drei Decal-Varianten 


Plus: sehr gut gestal- 
teter Umlaufmotor, 
gute Oberflächen- 
struktur und Detaillie- 
rung, Inneneinrich- 
tung, einzelne 
Ruderflächen 


Minus: Gussgrate, 
Passprobleme am 
Rumpf zur Mitteltrag- 
fläche und zwischen 
Motorhaube und Motor 


Focke Wulf 190 D-9 J. Priller Normandy 1:18 


Fertigmodell, Spannweite ca. 58cm, Einklappbares Fahrwerk, Kanzel zu öffnen, incl. Pilotenfigur. 


Mega Angebot 39,99 € 


Top Auswahl * Aktuelle Neuheiten 
Über 250 div. Modelle im Maßstab 1:18 & 1:32 
der Firmen 21st Century Toys u.a. lieferbar. 


Besuchen Sie unseren Internetshop unter: 
www.spiel-hobby-brauns.de 


DER SPEZIALIST FÜR 
MILITÄR-FERTIGMODELLE 
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Ш# АШ CCF Harvard Mk.IV 


Wer ein bisschen 
Verfeinerung nicht 
scheut, erhält ein 
gelungenes Modell 
einer ungewöhnli- 
chen Harvard 


CCF HARVARD MK.IV IN 1:72 


Lehrer der 
ersten Stunde 


Für Fans von Fertigmodel- 
len gibt es Nachschub: die 
Schulmaschine Harvard 
der frühen Bundesluftwaffe 


Die in Kanada produzierte CCF Harvard 
Mk.IV war zweifellos eines der wichtigs- 
ten Schulflugzeuge der neuen Luftwaffe. 
Das sehr präzise Modell im Maßstab 1:72 
von HOBBY MASTER unterscheidet sich 
von anderen, weil es eine oft vergessenen, 
jedoch sehr farbenfrohen Harvard dar- 
stellt, die auch andere Aufgaben als die 
Flugzeugführerausbildung erfüllte. Diese 
Harvard, BF+077, US-Ser.Nr. 52-8600, 
wurde Anfang der 1960er-Jahre von der 
Flugdienststaffel der Technischen Schule 
der Luftwaffe 1 (TSLw 1) in Kaufbeuren 
im Allgäu eingesetzt. 

Fast alle Harvards der Flugdienststaf- 
fel stammten von der FFS »A« in Lands- 
berg-Penzing und waren ganz in Schul- 
flugzeuggelb (RAL 1007) gehalten. Nach 
ihrem Eintreffen in Kaufbeuren wurden 
die Landsberger Kennzeichen AA nach 
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und nach durch das Kennzeichen BF der 
TSLw 1 ersetzt. Außerdem strich man 
die Motorverkleidungen e 
der neuen Hauptaufgabe grü: 
stellung für GCA (Landekontrolle) und 
GCI (Radarführung). Das schwarzweiße 
Schachbrettmuster der Flugdienststaffel 
wurde seitlich an der Motorverkleidung 
angebracht und auf der linken Rumpf- 
seite unterhalb des Cockpits die berühmte 
Mickey Mouse der Einheit mit Boxhand- 
schuhen und einem Windsack im 
Schlepptau aufgemalt. Modellbauer mit 
ruhiger Hand könnten noch die Radkap- 
pen grün anmalen, so wie diese später bei 
den Kaufbeurer Harvard aussahen. Nach 
ihrem Einsatz bei der Flugdienststaffel 
wurde die BF+077 an die portugiesische 
Luftwaffe verkauft. 

Sowohl die Beschriftungen alsauch die 
Gravuren weisen bei diesem Modell ei- 
nen sehr hohen Standard auf. Neben der 
Möglichkeit eines ein- oder ausgefahre- 
nen Fahrwerks ist auch noch ein zweites 
dreiteiliges Kabinendach vorhanden; das 
vordere kann geöffnet werden und gibt 
den Blick ins gut detaillierte Cockpit frei. 
Die Cockpithaube des Modells entspricht 


Dank 


Das Muster wurde uns 
freundlicherweise von 
Warbirdmodelle Unter- 
berg, Geinhausen, zur 
Verfügung gestellt. 


Info@warbirdmo- 
delle.de 


nicht in allen Details einer Harvard-Mk- 
IV-Haube, sondern eher der einer AT-6. 
Sammlern haben kein Problem, mit ein 
paar Polier-Pads die überzähligen Stre- 
ben zu entfernen. Ein weiterer Unter- 
schied zu den Harvards der Bundesluft- 
waffe betrifft den Auspuff auf der rechten 
: Er warbei diesen Maschinen aus ka- 

cher Produktion erheblich länger. 
Wie bereits bei unserer Modellbespre- 
chung der Swordfish von Corgi (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 8/07) erwähnt, 
sollte auch beim Entnehmen dieses Mo- 
dells aus seiner sehr sicheren Verpackung 
sowiebeim Abnehmen des einteiligen Ka- 
binendachs vom Modell und Anbringen 
der recht empfindlichen dreiteiligen Ver- 
sion äußerst vorsichtig vorgegangen wer- 
den. Der Preis des sehr empfehlenswerten 

Modells beträgt 28 Euro. 

RICHARD CHAPMAN 


Der Trainer ist chromgelb über alles, 
lediglich die Cowling ist grün 
Fotografie Chapman, Kaufbeuren (2) 


F2G SUPER CORSAIR IN 1:48 


Der Reno-Star 


Auch im Original ist 
die Super Corsair ein 
seltenes Exemplar, 
denn es wurden ledig- 
lich zehn Exemplare 
der Varianten F2G-1 
und F2G-2 von der 
Firma Goodyear ge- 
baut 


Die »#57« ist zurzeit das einzige fliegende Exemplar und erhob 
sich 1999 nach einer längeren Restaurierungszeit wieder in die 
Lüfte (siehe auch FLUGZEUG CLASSIC 7/2004 und 4/2006). 
Die Motorisierung ist exorbitant stark, wobei der 28 Zylinder 
R-4360 von Pratt & Whitney sage und schreibe 3000 PS leistet. 
Daher auch der Spitzname »Corncob« (Maiskolben), wegen 
der vier hintereinander liegenden Sternmotoren. 

Eines der schönsten Modelle zu Beginn von 2007 ist für mich 
die F2G Super Corsair der Firma Special Hobby im Maßstab 
1:48. Endlich eine weitere Rennmaschine, die durch die exoti- 
sche Lackierung sofort ins Auge fällt. Der erste Eindruck des 
Bausatzes ist gut, das Modell weist fein versenkte Gravuren 
auf und die Kabinenhaube liegt als tief gezogenes Klarsichtteil 
in doppelter Ausführung bei. Der riesige Motor ist in Resin als 
»eigener Bausatz« ausgeführt. Eine Platine mit Ätzteilen und 
sehr sauber gedruckte Decals runden den Bausatz ab. 

Das nicht gerade üppig ausgestattete Cockpit detaillierte ich 
sogutesginganhand von Originalfotos nach. Speziell der Füh- 
rersitz, der eher an einen Hocker mit Rückenlehne erinnert, 
wurde durch einen aus der Ersatzteilkiste ersetzt. Da die 
Rumpf- und Tragflächenhälften keine Passzapfen haben, sollte 
man während dem Verkleben alles vernünftig fixieren und da- 
rauf achten, dass nichts verrutschen kann. Die Höhen- und das 
Seitenruder wurden abgetrennt und in ausgeschlagener Posi- 
tion befestigt; die Landeklappen lassen sich leider nicht ausge- 
fahren darstellen. Die Lackierung des Modells ist einfach: Rot 
über alles. Dann gehtes ans »Dekorieren«, mit sehr exakten De- 
cals von guter Qualität. Das Modell erhielt dann mehrere 
Schichten Klarlack, um ein schönes, glänzendes Finish zu er- 
reichen. Alterungsspuren entfallen, da das Original praktisch 
wie ein rohes Ei behandelt wird. Mein Modell stellt die von Bob 
Odegaard restaurierte Version der Super Corsair »#57« dar. Das 
Original aus den 1950er-Jahren hat einen wesentlich bucklige- 
ren Kühler auf der Motorhaube. Dies darzustellen dürfte aber 
mit etwas Spachtelarbeit auch kein großer Aufwand sein. 

Ein Super-Warbird, der mit seiner wundervollen Lackie- 
rung wohltuend aus dem Grau-Grün-Oliv-Blau-Einerlei he- 
raus sticht. ANDREAS DYCK 


flugzeug-classic.de 1/2008 


Kartonmodell 
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Auch дег Kartonmo- 
dellmarkt hält eine 
sehr schöne Corsair 
parat: Der Modellbo- 
gen Nr. 32 von GreMir 
Models ist in 1:32 
und von William Al- 
dridge konstruiert. 
Die Maschine kann in 
den Varianten von 
1949 und 1999 ge- 
baut werden. Das Mo- 
dell der Goodyear 
F2G ist äußerst detail- 
liert und deshalb nur 
fortgeschrittenen Kar- 
tonmodellbauern zu 
empfehlen. Zu bezie- 
hen über www.gremir 
models.com in den 
USA, wo der 
Download 16 US-Dol- 
lar kostet 


E MODELLBAU-NEWS 


Korea Krieg Sea 
Fury Trumpeter 
hat sich der Haw- 
ker Sea Fury in 
der Ausführung 
FB.11 in 1:72 an- 
‚genommen. Die 
Teile sind іт zwei = 

grauen und einem transparenten Spritzling 
übersichtlich angeordnet und mit feinen Gra- 
чигеп versehen. Die Sea Fury kann mit ein- 
oder ausgeklappten Tragflächen gebaut wer- 
den. Enthalten ist eine übersichtliche Bauan- 
leitung mit farbigen Bemalungsvorschlägen. 
Die Decals ermöglichen zum einen eine Sea 
Fury der 802 Sqn. mit der Kennung WJ232, 
stationiert auf der HMS Ocean 1952, und 
zum anderen eine der 1831 Sqn. mit der 
Kennung WE683, 1953. Unverbindliche 
Preisempfehlung 16,99 €. 


AZmodel aus 
Tschechien Zwei 
schöne Modelle 
von Doppeldeckern 
aus den 1930er- 
Jahren im Maßstab 
1:72 hat der Her- 
steller mit der 
Hawker Hart B.4A. 
in drei Varianten 
der schwedischen 
Luftwaffe und der 
Avro 636 »Pre- 
fect«/T-126 in der 
Ausführung der 
RAF 1937, der 
Kwangsi Air Force 
1936 und der 
tschechischen Luftwaffe 1938 heraus ge- 
bracht. Beide Kits sind neben Plastikspritz- 
lingen mit Atz- und Fototeilen ausgestattet. 
Preis je Bausatz etwa 17,00 €. 
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Frühe MiG-3 in 
1:48 Der Bausatz 
des Jagdeinsitzers 
enthält zahlreiche 
Teile auf fünf Guss- 
ästen in feiner Aus- 
führung mit vertief- 
ten Gravuren, wobei 
Landeklappen und Ruder als separate Teile 
ausgeführt sind. Die Decals lassen den Bau 
von drei russischen Maschinen zu — eine in 
Wintertarnung Luftverteidigung Moskau, die 
beiden anderen sind aber aus der farbigen An- 
leitung leider nicht näher zu bestimmen. Der 
Kit ist auch für geübte Anfänger geeignet. Der 
Preis liegt bei 16,49 €. 


Wir danken den Firmen Gebr. Faller und 
Тгаџаїѕ Modellbauladen für die freundliche 
Unterstützung. 


Hawker "Sea Fury'FB.1l Ei 
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were 
Revell 
Heller 
Airfix 


Bilek 
Fujimi 


m Lager, die minlerweile lange ausverkauft sind. 


V%žIkmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 


Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 
weiterhin 
Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 
Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 ~ 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


// Modellbaufachhandel 
JETZT NEU IN KÖLN 


Venioer Straße 197 • 50823 Köln 
Telefon: 02 21/48 53 54 34 


|да dan 


ребе be 1 сес сга 
08.04.-16.04.08 
Sei € 1.999 
о dee www.äero-auction.com 
Tage (E déi | info@aefo-auction.com 


modellwelt.at 


ВУ kee ра Heen Ar force e: 
Ihr Modellbaufachversand 


Be ng Legend INTERNETSHOP - ONLINEVERSAND! 
эс пз! mE ere Wir bieten Ihn 


1907-1407, 
eur 639 


Die große Мм D 
lfairiordEngand 


aviation.de 


Fotos, DVDs und Bücher aus 
allen Bereichen der Luftfahrt 


„Farbkatalog gratis“ 


Telefon 0 24 34/54 87 


ww.air-antik.de 
Flugzeugfertigmodelle ` zu.1:79 


09 en 
AIR VENTURES REISEN 


Fischerstrosse 13, 87435 Kempten/Germany! 
Тееюп:0831/523 66-31 Fax: 52366-50] 


jwww.airventures-reisen.de| 
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Gemeinschaft der Flieger deutscher Streitkräfte e.V. 


Sind oder waren Sie 
‚Angehöriger fliogender 
Verbände deutscher Streitkräfte? 
(Wehrmacht, Bundeswehr, NVA) 


Dann möchten wir Sie 
kennenlernen. 


Gert Overhoff 
Dahlienweg 1 
53757 Sankt Augustin 


Tolefon: 02241 - 20 36 29 
Telefax: 02241 - 92 26 09 
‚e-mail: gert.overhoff@fliogergemeinschaft.de 
http:/lwww.Fliegergomeinschaft.de, 
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Diese hochwertige 
Acıyl-Sammelkassette hilft Ihnen, 
Ihre FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben zu 
ordnen. In jede Kassette 

passt ein kompletter Jahrgang. 


1 Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000, 
€{D] 12,95 € [A] 13,4 24,80 


5 Acryl-Kassetten 

zum günstigen Sonderpreis 
Best. 
€ [0] 54,95 € [A] 56,9 


» www.flugzeugclassic.de 
» Telefon 0180-532 16 17 


(14 Cent/Minute von 8-18 h) 


Stöbern in 
rund 50.000 
Artikeln 
und bequem 
online 
bestellen! 


IHR MODELLBAU-UNIVERSUM 


Scheuer & Strüver GmbH Postfach 10 5920 20040 Hamburg 


Kein Internet? 
Mit 7,15 in 
Briefmarken 
unseren 
Katalog 
anfordern! 


Traudl’s 
Modellbauladen 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 


t 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


Tel,/ Fax.: 030/4428416 м | dal E 
2 МИ 


10405 Berlin-Prenz.Berg “m 
Straßburger Str.40 


Mannertstraße 22 - 80997 München 
. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


O www.MOTAG.de 


www.Buchzentrum-Empfingen.de 
Ihre Buchhandlung für Luftfahrt und Schifffahrt 
Haigerlocherstraße 2 - 72186 Empfingen 
Tel. + Fax: 0 74 85/98 31 82 


Bär, Eder, Ehrler, Galland, Krupinski, Nowotny, Rademacher, 
Schall, Schuck, Steinhoff, Weißenberger, Welter 


1100030001 


Asse auf der Me 262 


Hochwertige Bildmappe 
mit den Portraits zwölf 
berühmter Jagdflieger und den 
Beschreibungen über Dienstgrad, 
Einheit, Auszeichnungen, Abschüsse 


Großformat 
25x31cm 


Preis 25 € 
inkl. Versand 


(0 60 33) 53 32 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 
Reproduktionen von Flugzeugs Motoren- u. Wa andbüchern, Betriebs 
Ersatzieillisten, ` Bedienungsvorschriften, Luftschrauben-Anlagen, 
nleitungen, Ausrüstu listen, FI-Nummern-Liste 

П 

—— —=%-_— 
Luftfahrt-Archiv Hafner Salonalleı 71638 Ludwigsburg 
Tel. 07141 / 90 16 03 www.lufifährt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 


Länge: ca. 58 cm 


Neue Adresse: 

Warbirdmodelle Unterberg 

Im Euler 24, D-63584 Gründau Lieblos 
Tel.: 06051-6189862, Fax: 06051-6189863 


www.warbirdmodelle.de 


F6F HELLCAT 
„WHITE 19° 
Best.-Nr.: 1070 
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FERTIGMODELLE 1: 


-Fal 
www.warbirdmodelle.de -inki. Pilotenfigur, usw. 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


ED Dortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mall: into@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 = 


die neue Luftfahrtsammelserie vom Sammler, | 
für den Sammler, bringt viel Neues zu wenig bekannten Prototypen und 
Kleinserien. Gestützt auf Archivmaterial und Zeitzeugenberichten können 
| viele bisher ungeklärte Details erstmals veröffentlicht werden. 
sher sind erschienen: 


Heft l: Blohm & Voss Ву 238 V-1 
Heft2: Fieseler Fi 103 „Reichenberg“ 
Heft3: Henschel Hs 132 & DFS 228 | 
Heft 4: Messerschmitt Me 264 & Junkers Ju 390 
Ней 5: Heinkel He LT „Zwilling“, Junkers Ju 635 u.a. „Zwillinge“ 
Ней 6: Blohm & Voss Ву 155 und Messerschmitt Me 263 „Scholle“ 
Ней 7: Messerschmitt Ме 328 
| Ней8: Junkers Ju 322 „Mammut“, Messerschmitt/ZSO 523 
| Heft 9: Gotha Go (Ho) 229 und Horten Ho ХШ 
Heft 10: Messerschmitt Me 262 A-2a//U2 „Lotfe-Bomber“ 
| Heft 11: DFS 230 „Hochbein“, DFS 331 und Kalkert Ka 430 
Heft 12: Arado Ar 232 „Tatzelwurm“ und Arado Ar 432 
Heft 137 Bachen Da 349 Natter" und Heinke He P IT? Auf: 


| 
Heft 14: Messerschmitt Ме 323 WT „Nashorn“ & Henschel Hs 129 


mit SG 113A (Die Geschichte der „Waffenträger“) 


LUFTFAHRT Zeg Die aere Luftfahrtmonografie, spannend u. informativ}! 
- L. H. bringt nelie Fakten, bürgtfüfiintensive, umfangreiche Recherchen 

- L. Н.б! Zeitzeugen berichten 

- L. H. Hßt Erprobungen hautnah. miterleben | 
Lassen Sie ich kein Heft entgehen, ein absolutes Muß für jeden Sammlef histo- | 
rischer Fluggeräte von 1933-1945. па so bekommen Sie LUFTFAHRT 
direkt ins Haus; 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 | 
fc +49 (0271/3829509 
+49 (0)271 29519 


Zahlungsweise per Rechnung, zum 
10) Porto und Verpa 


Einzelpreis von 11,50 € (D) 


Е-40 CORSAIR 
BUNKER HILL, 
Best.-Nr.: 1058 


-viele bewegl. Teile, 
'hrwerk einklappbar, 


ТАЕ 


DIE HIGHLIGHTS 


ШАЛ Veranstaltungskalender 


Showtime 


Termine 2008 


Für Deutschland, Österreich und 


die Schweiz 


APRIL 


19. April 

Technik-Museum Speyer, 24. Inter- 
nationale Flugzeug-Veteranen-Teile- 
Börse, Peter Seelinger, Tel: 062 32/ 
67080 bzw. 06341/80906 (ab 18 
Uhr), E-Mail: pseelinger@t-online.de 


MAI 


1. Mai 

Sonderlandeplatz Jesenwang, 

11. UltraleichtFliegertreffen, 

Tel: 081 46/9 50:03, Fax: -05, 
info@proluftfahrt;jesenwang.de, 
www.profluftfahrtjesenwang.de oder 
www,flugplatz-jesenwang.de 


27. Mai - 1. Juni 
Flughafen Berlin Schönefeld, 


Internationale Luft:und Raum- 
fahrtausstellung ILA, 
www.messe-berlin.de oder 
www.ila2008.de 


JUNI 

28. Juni 

Kiel, Tag der offenen Tür des 
Marinefliegergeschwader 5, 
www, sar-meet.de 

28. - 29. Juni 
Verkehrslandeplatz Bitburg, 
Luxembourg Airshow, 
www.airshow.lu 


JULI 
11. - 13. Juli 


Wolfgangssee, Österreich, Scalaria 
‚Air Challenge, Wasserflugzeug-Treffen 


UNSER MUSEUMSTIPP: 
DEUTSCHES MARINELUFTSCHIFF UND MARINEFLIEGERMUSEUM 


Aeronauticum 


Checkliste 


‚Aeronauticum — 
Deutsches Marine- 
luftschiff und Mari- 
nefliegermuseum 
Peter-Strasser-Platz 3 
27637 Nordholz 


Tel.: 047 41/18 19-0 
Fax: 04741/18 19-15 
E-Mail: 
info@aeronauticum.de 
Website: 
www.aeronauticum.de 


Öffnungszeiten: 
1.2. bis 30.11.: 
10.00 - 18.00 Uhr 
1.12. = 23.12.: 
eingeschränkte 
Öffnungszeiten 
25.12, 31,1: 
10.00 - 16.00 Uhr 
24. und 31.12. 


Das Schweizer 
Kunstflugteam 
Patrouille Suisse 
flog bis 1994 die 
Hawker Hunter 


und Airshow über dem See mit Do- 
24ATT, Dornier Seastar, Catalina, BE- 
200, BE-103, sowie Flugzeugen der 
Flying Bulls u.v.a., Tel: (D) 0049/611/ 
465316, (A) 0043/61 38/8000, 
Mobil: 00 49/1 60/94 61 47 28, 
aviation@scalaria.com, 
www.scalaria.com 

18. - 20. Juli 
Verkehrslandeplatz Tannheim, Tann- 
kosh 2008, Europas größtes Ein 
und Airshow, www.tannkosh.com 
oder www.flugplatz-tannheim.de, 
E-Mail: info@tannkosh.com, 

Verena u. Matthias Dolderer, 

Tel: 08395/1244, Fax: -93137 
26. - 27. Juli 

Flughafen Augsburg, Augsburg Air- 
show 2008, www.abacus-airshow.de 
27. Juli 

Fliegerhorst Lechfeld, Tag der 


Offenen Tür des Jagdbomberge- 
schwader 32, www.321tigers.de 


AUGUST 


9. August 

St. Stephan, Schweiz, Airshow 50 
Jahre Hunter, www.hunterverein.ch 
13. - 18. August 
Verkehrslandeplatz Eisenach-Kindel, 
Hubschrauber Weltmeisterschaft, 
www. flugplatz-eisenach.de 

16. - 17. August 
Segelfluggelände Antersberg, Flug- 
tag, www.fc-condor-antersberg.de 
21. - 24. August 

Altenrhein, Schweiz, Internationale 
Bodensee Airshow IBAS 08, 
www.ibas08.ch 

30. - 31. August 

Flugplatz Darmstadt-Griesheim, 
Flugtag »100 Jahre August Euler 


In Deutschland 
selten geworden - 
die Fairey Gannet 
der Marineflieger 


ordholz war bereits ab 1912 eine 

wichtige Basis für die Marineluft- 

schiffe. Bis 1945 wurde der Ort als 
Seefliegerhorst der alten Luftwaffe ge- 
nutzt und heute haben die Flieger der 
Bundesmarine hier ihr Zuhause, 


geschlossen 
Eintrittspreise: 
Erwachsene: 6,50 € 
Kinder (ab 6 Jahre) 
1,50 €, Gruppen- und 
Farnilienrabatte 


Das 1997 eröffnete Museum ist stilecht 
in einer alten Bootshalle untergebracht, 
die zerlegt von Bremerhaven hierher 
transportiert wurde. Da aus der Zeit vor 
1945 nur wenige Exponate erhalten sind, 
wird die Luftschiffzeit vor allem durch 
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Fotos: JAN. Luftfahrtdokumentation 


Die Fouga Magister von Claus Colling 


Flugplatz«, 
www.windkanal.tu-darmstadt.de 
OKTOBER 


3. Oktober 

Sonderlandeplatz Jesenwang, 

11. Oldtimer-Treffen, 

Tel: 081 46/9 50-03, Fax: -05, 
info@proluftfahrtjesenwang.de, 
www.profluftfahrt;jesenwang.de oder 
www.flugplatzjesenwang.de 


Für Europa 


APRIL 

30. April 

Soesterberg Airbase, Niederlande, 
Airshow, wu vs 

MAI 

10. - 11. Mai 


Flugplatz La Ferte-Alais/Cerny, Frank- 


eine große Sammlung von Modellen und Fotos reprä- 


sentiert. 


reich, Großes Oldtimer-und 
Warbirdtreffen, www.ajbs.fr 

18. Mai 

Duxford Airfield, Großbritannien, 
Frühjahrs Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 

18. Mai 

Luftwaffenbasis Orange, 
Frankreich, Airshow, 
www.bal32.air.defense.gouv.fr 
24. Mai 

Texel, Niederlande, Spornrad- und 
Oldtimer Fly-in, www.texelairport.nl 
25. Mai 


Volkel, Niederlande, Airshow, 
www.volkelindewolken.nl 


JUNI 


1. Juni 
Luftwaffenbasis Cognac, 
Frankreich, Airshow, 


Einen guten Eindruck hinterlässt eine in Originalgröße 
rekonstruierte Gondel eines Marineluftschiffes. Die 
Sammlung von rund 20 Originalflugzeugen deckt fast 
ausschließlich die Typen der deutschen Marineflieger 


ch 1945 ab. So können unter anderem Dregu 


et Atlantic, 


Do 28, Fairey Gannet, Hawker Sea Hawk, Starfighter und 


Tornado besichtigt werden. 


Ein Museumsshop ist vorhanden und Fotografieren 


uneingeschränkt möglich. 


Noch ein Hinweis: Die Exponate im Museum können 
gelegentlich wechseln. Wer sich also wegen einem be- 
stimmten Ausstellungsstück auf den Weg macht, sollte 
sich deshalb vor der Fahrt erkundigen. 


www.bal32.air.defense.gouv.fr 
20. - 21. Juni 

Leeuwarden Airbase, Niederlande, 
Airshow, www.luchtmacht.nl 

29. Juni 

Luftwaffenbasis Dijon, 

Frankreich, Airshow, 
www.bal32.air.defense.gouv.fr 


JULI 


1. Juli 

Luftwaffenbasis Avord, 
Frankreich, Airshow, 
www.bal32.air.defense.gouv.fr 
12. - 13. Juli 

Fairford, Großbritannien, 

Royal International Air Tattoo, 
www.airtattoo.com 

12. - 13. Juli 

Duxford Airfield, Großbritannien, 
Flying Legends Airshow, Größte 
Warbird-Airshow Europas, 
www.duxford.iwm.org.uk 

14. - 20. Juli 

Farnborough, Großbritannien, 
Farnborough Internationale Airshow, 
www.farnborough.com 

20. Juli 
Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, 
Sanicole Airshow 2008, 
www.sanicole.com 


AUGUST 


16. - 17. August 

Kecskemet Airbase, Ungarn, 
Airshow zum 70-jährigen Jubiläum 
der Ungarischen Luftwaffe 

9. – 10. August 

Ursel Airfield, Belgien, Internationale 
militärhistorische Show mit vielen 
Flug-und Fahrzeugen, 
www.wingsandwheels.be 


SEPTEMBER 

6. - 7. September 
Duxford Airfield, Großbritannien, 
September Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


OKTOBER 

5. Oktober 

Duxford Airfield, Großbritannien, 
Herbst Airshow, 
www.duxford.iwrn.org.uk 


Die Antonov AN-2 von Paul 
Hofmann vor der Flugwerft 
Schleißheim 


Weltweit 


FEBRUAR 

19. - 24. Februar 

Singapur Changi Airport, Singapur, 
Airshow, www.singaporairshow.com 


MÄRZ 


7.- 9. März 

Hamilton Int. Airport, Neuseeland, 
New Zealand Int. Airshow 2008, 
www.airshow.co.nz 


21. - 23. März 
Wanaka Int. Airport, Neuseeland, 
Warbirds Over Wanaka Int. Airshow 08 


APRIL 


8. - 13. April 

Lakeland Linder Regional Airport, 
Lakeland, Florida, USA, Sun and Fun 
Airshow 2008, www. sun-n-fun.org 


JUNI 


13. - 15. Juni 

JeanLesage Int. Airport, Quebec, 
Kanada, Internationale Airshow, 
www.quebecairshow.com 


JULI 


28. Juli - 3. August 

Oshkosh, Wisconsin, USA, EAA Air- 
Venture Oshkosh 2008 - Die größte 
Airshow der Welt, www.airventure.org 


SEPTEMBER 


10. - 14. September 
Reno, Nevada, USA, Reno 
Airrace & Airshow, www.airrace.org 


D 


‚Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige 
Änderungen treten häufig ein, eventuell beim 
Veranstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst rechtzei- 
tig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Air Shows und Luftfahrtveranstaltungen zu bie- 
ten. Diese Liste sol Ihnen als Hifestellung bei der 
Planung eines Flugtagbesuches oder einer größe- 
ren AirshowReise dienen. Leider gibt es immer 
wieder Terminänderungen oder Absagen, die von 
uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht werden 
‚können. Deshalb bitte vor einer längeren Anfahrts- 
strecke eventuell nochmals die Bestätigung der 
Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in un- 
sere Liste aufgenommen werden soll, so teilen sie 
uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 

Fax: 0951/4 2823, E-Mail: janluftlahrt@aol.com 
‚Alexander Nüßlein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 
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BETTEN Cockpits 


Was braucht der echte Simu- 
lations-Pilot? Klar, einen 
schnellen Rechner, einen gu- 
ten Joystick, am besten auch 
noch einen Gashebel und viel- 
leicht sogar Pedale. So macht 
das Fliegerleben Spaß! 

Aber wie wäre denn mal mit 
einem kompletten Cockpit? 


MADE BY SCHREINER 


Gockpits 


üdlich von München liegt die Ge- 

meinde Sauerlach mit dem Ortsteil 

Altkirchen, und dort in der Haupt- 
straße liegt sie, die Firma und Werkstatt 
von Schreinermeister Hans Schmid. Von 
Berufs wegen istnatürlich Holz sein Ding, 
und daraus fertigt er seit 1980 so ziemlich 
alles, was man sich vorstellen kann. Ne- 
benbei ist er aber auch noch flugzeugver- 
rückt, und das von Kindesbeinen an. Be- 
gonnen hat alles mit dem Roten 
Baron, allerdings nicht mit Richthofens 
Dreidecker, sondern mit dem Albatros, 
den der Rittmeister ebenfalls durch die 
Lüfte steuerte. Die übliche Karriere folgte: 
»Ich habe alles an Büchern verschlungen, 
was ich finden konnte!«, lacht der 42-Jä 
rige, »im etwas reiferen Alter habe ich 
dann Kontakte geknüpft zu einem Piloten 
der Messerschmitt-Stiftung, der wohnt 
hier in der Nähe und fliegt die Bf 108. Und 
beim Flugwerk in Gammelsdorf, wo sie 
sich unter anderem mit meinem Favoriten, 
der Focke-Wulf 190, beschäftigen, habeich 
mich ebenfalls einmal umgesehen.« 
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SCHMID 


für Simulanten 


Seine Sim-Fliegerlaufbahn begann Hans 
Schmid, ganz im Einklang mit seinem 
Kindheitstraum, mit Red Baron II: Ein Pro- 
gramm, das in Sachen Spieltiefe und Flug- 
modell immer noch in der Ersten Liga mit- 
mischt, auch wenn es mittlerweile fast 
zehn Jahrealtistund nur mit Trickserei auf 
moderner Hardware zum Laufen ge- 
bracht werden kann. »Leider hatte ich da- 
mals keine Voodoo-Grafikkarte, mit der 
die Grafik deutlich besser aussah«, erin- 
nert sich Schmid. »Aber trotzdem war ich 
absolut verrückt nach dem Spiel und habe 
sehr viel Zeit im Internet mit anderen 
Piloten verbracht. Die kamen allerdings 
meist aus den USA oder Kanada, und ich 
bin extra um drei Uhr nachts aufgestan- 
den, um mit den Jungs in die Luft zu ge- 
hen ... man muss dafür, glaube ich, schon 
sehr verrückt sein. Und eine verständnis- 
volle Frau haben!« Die hat er heute zum 
Glück, wobei sich die Leidenschaft für 
Flugsimulationen doch ein wenig abge- 
kühlt hat. »Heute würde ich das sicher 
nicht mehr machen, auch weil bei den ak- 


Verblüffend echt 
wirken die 
»Rundinstrumente«: 
Hinter der Blende 
des Panels verbirgt 
sich ein Monitor, 
auf dem die Uhren 
positioniert sind 
Fotos: Hans Schmid 


tuellen Titeln aus meiner Sicht die Spiel- 
tiefe längst nicht mehr so vorhanden ist, 
wie das früher einmal der Fall war.« Heute 
dreht er ab und an einige Runden mit IL- 
2 Sturmovik, vor allem aber mit dem 
Flight Simulator von Microsoft- natürlich 
nur dann, wenn er nicht in Sachen Holz 
unterwegs ist und seine 1994 gegründete 
Firma am Laufen hält. ‹ 


Warum nicht realistische Cockpits? 
Vor gut fünf Jahren begann Hans Schmid 
damit, die Arbeit mit seiner Liebe zur Flug- 
simulation zu verbinden und fing an, ein 
Flugzeugcockpit nachzubauen. »Im Prin- 
zip war es nur eine andere Art von Ablage 
für die Geräte, die man zum Simulations- 
fliegen halt braucht: Wie ein Schreibtisch 
zum reinsetzen!« Hans Schmid gab sich da- 
mit aber nicht zufrieden und es begann in 
ihm zu arbeiten. Warum nicht ein realisti- 
sches Cockpit bauen? Um das Gefühl, in ei- 
nem echten Flugzeug zu sitzen, so realis- 
tisch wie möglich zu machen? Gesagt, 
getan, und so legte er los! Mittlerweile hat 


OBEN Hier werden 


Simulations-Träume 


wahr: Die Werkstatt 
von Hans Schmid 


RECHTS Auch auf 
Messen konnte 


Hans Schmid schon 


seine Cockpits 
präsentieren, hier 
sogar mit Motor- 
unterstützung! 


Infos 


Mehr Informationen 
zum Angebot von 
Hans Schmid gibt es 
auf seiner Firmen 
homepage unter 
www.schreiner- 
schmid.com und 
unter www.simulations 
cockpit.de 


Hans Schmid sechs Cockpit-Typen gefer- 
tigt und dabei seine Produkte immer wei- 
ter verfeinert. Neben der Ergonomie ver- 
sucht er, schon beim Entwurf die 
handelsübliche Hardware zu berücksichti- 
gen, damit der Einbau problemlos klappt. 
Um Kosten zu reduzieren, hat er zu einem 
cleveren Trick gegriffen: Statt teure Rund- 
instrumente zu verbauen, verbirgtsich hin- 
ter dem Panel ein Flachbildschirm, auf dem 
diejeweiligen Instrumentean den richtigen 
Stellen positioniert sind. So entsteht der 
verblüffende Eindruck, ein funktionieren- 
des Instrumentenbrett vor sich zu haben. 
Für die eigentliche Darstellung der 3D- 
Welt empfiehlt Hans Schmid einen han- 
delsüblichen Beamer. 

Das erste Cockpit war einem militäri- 
schen Jet nachempfunden; noch etwas 
genauer ging er bei Nummer Zwei und 
Drei zu Werke, den Typen C 200 und C 90, 
die zivilen Flugzeugen nachgebildet sind. 
»Anspruchsvoll sind diese Arbeiten vor 
allem dadurch, dass im Original natürlich 
alles aus Metall und nicht aus Holz ist«, er- 


flugzeug-classic.de 1/2008 


Das Layout ist so gedacht, dass sich handelsübliche Hardware 
einbauen lässt. So bleiben die Kosten einigermaßen im Rahmen 


klärt er. Beim nächsten Typ widmete er 
sich nochmals der zivilen Fliegerei, um 
Liebhaber der Cessna 172 anzusprechen. 
Für einen Kunden in Frankreich, der es 
satt hatte, an einem Schreibtisch zu »fl 
gen«, fertigte er ein Cockpit an, das an die 
P-51 Mustang angelehnt ist. Und sein neu- 
estes Modell ist das Cockpit seines Lieb- 
lingsflugzeuges, der Focke-Wulf 190. Wo- 
bei: »Ich kann natürlich praktisch alles 
fertigen, was die Kunden wünschen! 
Wenn sich jemand für einen ganz be- 
immten Typ interessiert, dann lässt sich 
über alles reden.« Gut zwei Monate in- 
klusive Vorlauf und Vorbereitung veran- 
schlagt der Schreinermeister für die hoch- 
wertige Handarbeit, die nicht ganz billig 
ist, aber doch in einem angemessenen 
Rahmen bleibt. Sein letztes Cockpit ging 
auf einer Fachmesse für gut 2400 Euro an 
einen Enthusiasten, der sicherlich auch 
eine verständnisvolle Frau hat, denn: Ein 
bisschen verrückt muss man dafü 
sein, oder? Aber warum eigentlich nicht! 
MARTIN Nass 


Schreinermeister 
Hans Schmid: 

Sein großer 
Wunsch ist es, 
einmal bei der 
Restaurierung eines 
echten Warbirds 
mitzuarbeiten 
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IHRE MEINUNG 


Leserbriefe 


Kolumne 12/07 

Bodenfunde - was ich Ihnen über dieses 
Thema erzählen könnte, würde ganze 
Bücher füllen. In Zeiten knapper Kassen 
vergessen manche Behörden nur zu 
gerne ihre wahren Aufgaben, wie etwa 
die Erhaltung von Kulturschätzen. Wa- 
rum? Zum Teil aus reinem Desinteresse, 
denn wer verbeamtet ist, sitzt 
bekanntlich warm und bequem, zum 
Teil aus purer Unkenntnis. Denn was ist 
schon eine Do 335 oder ein Saurier? 

Als Geologe musste ich leider oft er- 
leben, dass selbst die renommiertesten 
Institute ihre Grabungen einstellten und 
gleich im Anschluss ein Grabungsverbot 
verhängten. Nach dem Motto »Was ich 
‚nicht Бегре, darf gerne vergammeln«. In 
Sachen Fossilien sieht die Katastrophe 
also gleich aus. Auch hier werden pri- 
vate Bemühungen behindert und verbo- 
ten. Oft mit Gutsherrenmentalität, denn 
die Boden- und Eigentumsgesetze leis- 
ten hier ganze Arbeit. Ganze Fundstel- 
len werden geschlossen oder von Raub- 
gräbern in aller Stille (und mit fatalen 
Folgen) ausgeräumt, 

Diese Fossilien bleiben in Kellern und 
Dachstühlen (speziell im Raum Frank- 
furt) und sind, da sie weder zeitlichnoch 
nach Fundort bestimmt werden, wissen- 
schaftlich wertlos. Hinweise, zum Bei- 
spiel auf eine Liberator (die »Iron 
Duke«) im Wäldchen von Rodgau, wer- 
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den einfach ignoriert. Behörden wie das 
Amt für Bodenkunde in Hessen behin- 
dern privates Engagement nachhaltig. 
Da kann es schon mal passieren, dass 
sich arbeitslose Köche und andere »qua- 
lifizierte« Personen in der Grube Messel 
am Weltkulturerbe zu Schaffen machen, 
Spezialisten aber barsch abgewiesen 
werden. 

Man müsste sich mal vorstellen, dass 
mit der Restauration der Mona Lisa ein 
normaler Maler beauftragt würde! Mit 
der Bergung einer Do 335 würden diese 
Herren dann auch einen Schrotthändler 
betrauen. 

Derweilen fehlen in den Instituten 
längst dieSpezialisten, die an staatlichen 
Stellen eine Bestimmung über den wis- 
senschaftlichen Wert vornehmen könn- 
ten. Diese wurden zuvor weggespart. 
Aber ein Land mit solchen Fußballern, 
Boxern und Rennfahrern braucht ja 
keine Archäologen, Geologen oder His- 
toriker mehr. Oder? Mein Lob für ihre 
Kolumne, ein heißes Eisen, welches 
gerne übersehen wird. Ich hätte gern 
mehr dieser Kolumnen, die aufrütteln — 
nach Ernst Heinkel »Es nützt nichts, die 
Lippen zu spitzen, es muss auch gepfif- 
fen werden«. Wenn Sie von einer Ber- 
gung wissen und Hilfe brauchen, stelle 
ich mein Grabungswissen gern und un- 
entgeltlich zur Verfügung. 

Marcus Resch, Trier 


»Das Schätzchen aus der 

Scheune« 9/07 

Ich habe mit Interesse den Bericht über 
die Auster Mk V gelesen, denn als ich 
1966 als junger Soldat zu der britischen 
Army Air Corps in Detmold versetzt 
wurde, war die Auster AOP МК noch im 
Einsatz. Ein Fehler hat sich in den Bericht 
eingeschlichen. Die Initialen AOP bedeu- 
ten Air Observation Platform, nicht Artil- 
lery Observation Plane, obwohl die Ma- 
schine häufig zur Artilleriebeobachtung 
eingesetzt wurde. 

Anbei noth zwei Fotos einer bruchge- 
landeten Arado Ar 66, die ich geerbt 
habe. Wer kann etwas zu diesem Flug- 
zeug oder dem Vorfall berichten? Vielen 
Dank für Ihre Zeitschrift, sie macht Spaß 
beim Lesen. Weiter so. 

ST Casey, Bielefeld 


Teilefund - wer kann helfen? 
Ich habe Ihnen Fotos von einem Flug- 
zeugteil zugeschickt, das 2005 nach ei- 
nem Sturm an den Nordstrand von Nor- 
derney gespült wurde. Das Höhenleit- 
werk hat eine Länge von etwa 1,5 Me- 
tern. Leider sind keine Kennzeichen, 
Nummern oder Typenschilder mehr zu 
erkennen. Interessant ist das innen lie- 
gende Ausgleichsgewicht am Höhen- 
ruder. Meines Wissens waren auf Nor- 
derney während des Zweiten Welt- 
kriegs Seeflugzeuge (Dornier Wal?) sta- 
tioniert. Wer kann etwas zu dem Teil 
sagen? 

Jörg E. Sellow, Mering 


»Eine Pioniertat der Luftfahrt«, 11/07 

Wie wir seit nunmehr vier Jahren wissen und in der Novem- 
ber-Ausgabe wunderbar beschrieben wurde, hatte Charles 
Lindbergh ein Doppelleben geführt. Neben der Schriftstellerin 
Anne Morrow besaß er eine weitere Familie in München. Für 
die Fahrten und Ausflüge mit seiner deutschen Familie nutzte 
er einen VW-Käfer, der im damaligen Autohaus Schurstein in 
Mörfelden-Walldorf geparkt und gewartet wurde. Dieses be- 
suchte Lindbergh etwa viermal im Jahr, 14 Jahre lang. 

Das Autohaus gibt es heute noch und auch Personen, die da- 
mals mit Lindbergh zu tun hatten. Für einen Tag der offenen 
Tür des Autohauses am 6. Oktober restaurierten Mitglieder un- 
seres Vereins mit viel Liebe und Schweiß einen 1:1-Nachbau der 
»Spirit of St. Louis«. Unser Mitglied Gary Gray fertigte zu die- 
sem Anlass sogar ein Instrumentenbrett nach alten Zeichnun- 
gen und Fotografien an, das in seiner Schlichtheit einen authen- 
tischen Eindruck vermittelt. 

Viele Besucher stellten dann auch erstaunt fest, dass Lind- 
bergh während seines Ozeanfluges eigentlich nichts sehen 
konnte und die spärliche Instrumentierung lediglich eine vage 
Navigation zuließ. Umso großartiger sind sein Mut und seine 
tollkühne Leistung einzustufen. So ließen wir, zumindest für 
einen Tag, ein Stück Geschichte lebendig werden. 


‚Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, 
Innsbrucker Ring 15, 81673 München 
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Das Restaurations- 
team nach getaner 
Arbeit 


Auch hatten wir Gelegenheit, unser Museumsprojekt vor- 
zustellen und von unseren Visionen und Aktivitäten zu erzäh- 
len: Der Nachbau der »Spirit« ist eine Dauerleihgabe aus dem 
Fundus der Luftfahrthistorischen Sammlung des Frank- 
furter Flughafens und wird Bestandteil unseres zukünftigen 
Luftfahrtmuseums auf dem historischen August Euler Flug- 
platz in Griesheim sein. Informationen über unseren Verein 
und seine Arbeit finden Sie auf unserer Webseite www.august- 
euler-museum.de 

Burkhard Fiebig, per E-Mail 


In der 
Werkstatt, 
die Spirit 
nimmt 
Gestalt an 
LINKS Präsentation UNTEN Blick auf das »neue« 


vor dem Autohaus Instrumentenbrett‘ 
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AUS DEN FOTOALBEN 


Vermisst 


zurückgelassen 


UNSERER LESER 


Die ersten RAF-Bombereinsätze über Deutschland und 
dem besetzten Europa - nicht jede Maschine kehrte 
zurück. Einige Wellingtons beendeten ihre Einsatzkarriere 


mit Balkenkreuzen am Витр... 


ach dem Fall Frankreichs im Jahre 

1940 wurde der Bomber als einzi- 

ges Mittel angesehen, den Krieg 

auch nach Deutschland hineinzutragen. 

Weder die Royal Navy noch die British 

Army nach der Evakuierung Dünkirchens 

waren in der Lage, dies zu tun und so 

wurde diese Aufgabe der Royal Air Force 

übertragen. Deren Bomberflottebestand in 

der Hauptsache aus der HP Hampden, der 
AW Whitley und der Vickers Wellington. 

Von den drei Bombertypen galt die Wel- 

lington als die wirkungsvollere und die 


UNTEN Diese Aufnahme zeigt deut- 
lich, wie tief die Wellington in den 
aufgeweichten Boden eingesunken 
Ist. Interessant ist das »inoffizielle« 
‚Aufbringen eines Grauschleiers auf 
den weißen Bereichen der Rumpf- 
kokarde und des Hoheitsabzei- 
chens am Leitwerk, um das Erfas- 
sen durch Suchscheinwerfer zu 
erschweren 
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RAF verfügte bereits vor Ausbruch des 
Krieges über zehn Staffeln, die mit ihr aus- 
‚gerüstet waren. Doch auch die Wellington 
bildete eine leichte Beute für die Jäger Bf 
109 und Bf 110 der Luftwaffe, insbesondere 
bei den in den ersten Kriegstagen gegen 
deutsche See- und Küstenziele geflogenen 
Tageinsätzen. Bald zeigte sich, dass im 
Schutz der Dunkelheit durchgeführte 
Bombenangriffe der sicherere Weg waren. 

Eines der größten Probleme, denen sich 
die Bomberbesatzungen bei Nacht gegen- 
über sahen, war die Navigation, die aus ei- 
ner Kombination von Koppel-, Astro- und 
Sichtnavigation bestand, nachdem die 
Funk-/Radarnavigation noch in den Kin- 
derschuhen steckte. Viele Bomber verfehl- 
ten ihr Ziel, einige fanden den Rückweg 
nicht mehr, 

Diese Bilder zeigen zwei Wellington- 
Bomber, dienicht mehr zurückkehrten, der 


Luftwaffenpersonal beim Inspizieren der 
Wellington der 311 Squadron am 7. Februar 
1941. Der Bomber weist keine äußeren An- 
zeichen einer Beschädigung auf 


eine infolge von Navigationsfehlern, der 
andere vermutlich wegen technischer 
Schwierigkeiten. Beide beendeten ihre Ein- 
satzkarriere mit deutschen Markierungen. 

Bei der ersten Maschine handelt es sich 
um die Wellington МК.Іс, L7842, KX-T von 
der 311 (Czecho-Slovak) Squadron. Diese 
Staffel wurde im Juli 1940 aufgestellt und 
bestand aus Personal der tschechischen 
Luftwaffe, das vorher in Frankreich einge- 
setzt gewesen war. Sie flog die Wellington 
bis zu ihrer Unterstellung unter das Coas- 
tal Command im Jahr 1942. 

Die KX-T startete am 6. Februar 1941 um 
18.06 Uhr in East Wretham mit dem Auf- 
trag, Hafenanlagen in Boulogne zu bom- 
bardieren. In den frühen Morgenstunden 
des 7. Februar musste sie jedoch auf einem 
aufgeweichten Feld in Frankreich notlan- 
den und kam schließlich zum Stehen, als 
ihr linkes Fahrwerk in dem weichen Boden 


Die Wellington Mk.lc, KX-T, aufgebockt und mit deutschen Markierungen. Zum Zeitpunkt der 
Überführung des Bombers nach Rechlin wurde noch darauf verzichtet, die Unterseite gelb zu 


lackieren, wie dies bei Beuteflugzeugen üblich war 


Fotos Richard Chapman 


Listen der 
Besatzungs- 
mitglieder 
Wellington Mk le, 


L7842, KX-T, 
311 Squadron 


Si P/O Е. Cigos САР 
Sgt Р. Uraba CAF 
P/O E. Busina CAF 
P/O E. Valenta CAF 
Sgt G. Kopal CAF 
P/O К. Krizek CAF 


OBEN Der zweite der unglücklichen Wellington-Bomber war Wellington Mk le, 
die Мк.Іс, T2501, LN-F von der 99 (Madras Presidency) T2501, LN-F, 
Squadron. 99 Squadron war im Oktober 1938 die allererste 99 Squadron 

mit der Wellington ausgerüstete RAF-Staffel und von Sep- F/O ЕН. Vivian 
tember 1939 an im Einsatz. Die LN-F startete am Abend P/O H.G. de Forest 
des 4. Dezember 1940 in Newmarket und muss Naviga- Sgt E. Gage 
tionsprobleme gehabt haben, da sie, wie aus den Unterla- Sgt R.E. Bush 
gen hervorgeht, nach einem Nachtangriff auf Düsseldorf Sgt C.H.C. Wright 
»irrtümlich« am 5. Dezember in Lille-Nord (Уйгу еп Artois) P/O J.R. Hoppe 


landete. Der Pilot, Officer F.H. Vivian, und fünf weitere Be- 
satzungsmitglieder gerieten in Kriegsgefangenschaft; die 
Maschine wurde mit deutschen Markierungen versehen. Ob 
sie in Rechlin erprobt oder von der Luftwaffe für andere 
Zwecke eingesetzt wurde, ist nicht bekannt. Beachten Sie 
die durch den Beschussschaden sichtbar gewordene geo- 
dätische Bauweise der Wellington und den hellen Hinter- 
grund der Seriennummer 


Die beiden Piloten der Wellington der 
311 Squadron (von links nach rechts) 
W/O P. Uraba (Copilot) und FitLt F. 
Cigos (Pilot) als Kriegsgefangene in 
Deutschland zu einem späteren Zeit- 
‚punkt während des Krieges 


einsank. Die Besatzung wurde gefangen 
genommen, die unversehrte Wellington 
von der Luftwaffe nach Rechlin zur Unter- 
suchung gebracht. Einer der Offiziere der 
Wellington-Besatzung, P/O Valenta, be- 
fand sich unter den 50 RAF-Offizieren, die 
nach der Massenflucht aus Sagen im März 
1944 von der Gestapo erschossen wurden. 
Der Film »Gesprengte Ketten« mit Steve 
McQueen basiert auf dieser Flucht. 
RICHARD CHAPMAN 


OBEN Nachdem die Maler der 
Luftwaffe das Hakenkreuz ange- 
bracht gehabt hätten, wäre die 
LN-F bereit zum Flug nach Rechlin 
UNKS Nahaufnahme gewesen. Ob dieser allerdings er- 
des Bugs der LN-F folgt ist oder nicht, ist unbekannt 
mit den Insignien 
des Piloten oder der 
Besatzung in Form 
zweier gekreuzter 
Tennisschläger 
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UNSERER LESER 


In Wirklichkeit 
eine alte Bekannte 


Wieder einmal hat uns Tor Broen von der North Österdal Aviation 
and Military Historical Society (NÖFMF) drei, in einem norwegi- 
schen Fotoalbum entdeckte, interessante Fotos zugesandt 


ei der 1939 aufgenommenen, auf 
dem Jonsvannet-See bei Trondheim 
vertäuten Ju 52, LN-DAH der nor- 
wegischen Fluggesellschaft DNL (DET 
NORSKE LUFTFARTSSELKAP), handelt 
es sich in Wirklichkeit um eine alte Be- 
kannte, nämlich die berühmte »Traditi- 
опѕ-Ји« D-AQUI der Lufthansa. Die Ge- 
schichte der D-AQUI reicht zurück bis ins 


Die Ju 52, LN-DAH, vertäut 
auf dem Jonsvannet-See bei 
Trondheim 1939, als sie bei 
der norwegischen Fluggesell- 
schaft DNL eingesetzt war. 
Heute ist dieser Veteran die 
berühmte »Traditions-Ju« 
D-AQUI der Lufthansa 


wegen 1940 requirierten die Deutschen Ju 
für die Lufthansa, dort blieb sie bis Kriegs- 
ende im Passagierdienst. Nach einem kur- 
zen Intermezzo mit RAF-Markierungen 
kehrte die Maschine mit ihrer früheren 
norwegischen Zulassung unter dem Na- 
men »Askeladden« zur DNL zurück. Et- 
was später, im Zuge einer Generalüberho- 
lung, erhielt die Ju 52 neue Tragflächen, 
die von zwei anderen ehemaligen Luft- 
waffen-Ju stammten. 1957 wurde die Juan 
eine südamerikanische Firma verkauft 
und schließlich von einem amerikani- 
schen Warbird-Sammler vor dem Verfall 
gerettet, bevor sie 1984 von der Lufthansa 
nach Deutschland gebracht wurde. 
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Jahr 1936, in dem ihre fliegerische Karriere 
bei der Lufthansa als Ju 52/3m ge »Fritz Si- 
mon«, Werknr. 5489, begann. Doch schon 
zwei Monate nach der Auslieferung an die 
Lufthansa wurde die Ju an die norwegi- 
sche Fluggesellschaft DNL verkauft, er- 
hielt die Zulassung LN-DAH und wurde 
zum Schwimmerflugzeug umgerüstet. 
Nach dem deutschen Einmarsch in Nor- 


Über die ebenfalls im Jahre 1939 auf dem 
Jonsvannet-See aufgenommene Junkers 
W34 LN-DAB »Ternen« sind nur wenige 
Einzelheiten bekannt. Es war die einzige 
W34 der DNL und dürfte nach dem deut- 
schen Einmarsch von der Luftwaffe einge- 
setzt worden sein. 

Sie wurde während der letzten Kriegs- 
tage im Hafen von Tromso versenkt, wo sie 
trotz zahlreicher Bergungspläne noch 
heute ruht. Tor Broen würde sich freuen, 
wenn Leser von FLUGZEUG CLASSIC 
weitere Informationen über diese Flug- 
zeuge geben und an die Redaktion richten 
könnten. 

RICK CHAPMAN 


Die Junkers W34 LN-DAB »Ternen« 
1939 auf dem Jonsvannet-See. Über 
die Vergangenheit der Maschine ist 
wenig bekannt, außer dass sie 1945 
im Hafen von Tromso von der Luft- 
waffe versenkt wurde 

Sammlung Lorck via NÖFMF (3) 


Eine Welle hinter sich 
‚herziehend startet die 
Ju 52 LN-DAH 1939 auf 
dem Jonsvannet-See 


AUS DEN FOTOALBEN 


So sah die »EQAX« 

früher aus, nachdem sie 

aus schwedischen Diensten ent- 
lassen worden war: Bierwerbung 
und Schleppkupplung 

Fotos Richard Chapman 


UNSERER LESER 


Auf Umwegen zurück 
nach Deutschland 


Sie ist eine der ältesten noch fliegenden »Stieglitze« in Deutschland. 
Nach einem Auslandsaufenthalt in Südafrika kehrte sie in den 
1990er-Jahren nach Deutschland zurück. Nicht zum ersten Mal ... 


itte der 1960er-Jahre auf dem 
Flugplatz Kaufbeuren: Auf dem 
Vorfeld steht diese Focke-Wulf 44 
»Stieglitz« mit der Kennung D-EFUR. Auf 
dem Rumpf prangt ein Werbeschriftzug 
für Irlbacher Bier, am Heck ist eine Kupp- 
lung für Segelflugzeugschlepp montiert. 
Die Maschine wurde 1937 in Deutschland 
mit der Werknr. 1899 produziert und nach 
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Schweden exportiert, wo sie als FV 617 bei 
der schwedischen Luftwaffe eingesetzt 
war. Im Jahre 1955 kam die Stieglitz nach 
Deutschland zurück, damals entstand 
auch die Aufnahme in Kaufbeuren. Im 
November 1990 wurde sie an einen neuen 
Besitzer in Südafrika verkauft, wo sie die 
Zulassung ZS-WIr erhielt. Dort stießen die 
drei Lufthansa-Kapitäne Heinz-Dieter 


Bonsmann, Dieter Krauss und Claus Cor- 
des auf den zwischenzeitlich herunterge- 
kommenen Doppeldecker. Die drei holten 
ihn schließlich nach Deutschland zurück 
und unterzogen die Maschine einer 
gründlichen Restaurierung. In Anlehnung 
an den berühmten Fliegerstreifen »Quax, 
der Bruchpilot« trägt das Flugzeug die 
Kennung D-EQAX. RICHARD CHAPMAN 


=== Die Stieglitz heute, ‹ 
toprestauriert und mit 
neuer Kennung 


Sie haben Bilder, die bisher kaum 
jemand zu Gesicht bekommen hat? 
Dann schicken Sie uns die Aufnahmen 


zur Veröffentlichung! GeraMond Verlag 
GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, 
Innsbrucker Ring 15, 81673 München 
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Hier restaurieren Spezialisten von Ezell- 
Aviation gerade eine P-38 Ligthning. Mit 
ein bisschen Glück wird man den US-Jäger 
noch dieses Jahr am Himmel über Europa 
sehen - die Zweimot gehört den Flying 
Bulls in Salzburg. Cornelius Braun hat sich 
im texanischen Breckenridge das »Glanz- 
stück« angesehen – denn die Р-38 wird 
nicht lackiert, sondern hochglanzpoliert! 


BACKGROUND 


Das nächste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 16.01.2008 


Vom 27. bis 30. 
September trafen 
sich nicht weniger 
als 77 North Ame- 
rican Р-51 Mus- 
tang beim legen- 
dären »The 
Gathering of Mus- 
tangs and Le- 
Senden. Nicht nur 
die populäre D-Version war zu sehen, sondern auch die 
weniger bekannten Varianten »A« und »C«, Xavier Meal 
berichtet 


Achim Engels hat gut 
lachen. Der 35-Jährige 
aus Schorndorf ist be- 
kannt für seine Fokker- 
Nachbauten. Erst An- 
fang November haben 
zwei Fokker D УШ 
seine Werkhalle Rich- 
tung Neuseeland ver- 
lassen. Wir haben uns 
bei »Aeroplanbau« um- 
gesehen 


Propeller und Höchstgeschwindigkeit 


Propeller - im Amtsdeutsch: Luftschraube - kommt von 
lateinisch propellere, vorwärts treiben. Zwei oder mehr 
Blätter funktionieren dabei wie kleine Tragflächen. Der 
Bernoulli-Effekt (die Geschwindigkeit der Luft sinkt, der 
Druck steigt und umgekehrt) und Newtons dritter Satz 
über Kraft und Gegenkraft (»Actio und Reactio«) sind da- 
für verantwortlich, dass auch große Flugzeugmassen 
von rotierenden Propellerblättern auf Trab gebracht wer- 
den können. Sogar sehr erfolgreich: Propeller haben im 
mittleren Geschwindigkeitsbereich einen höheren Wir- 
kungsgrad als Jet-Triebwerke. Sie helfen Sprit sparen 
und werden deshalb, trotz zunehmender Unbeliebtheit 
bei den Passagieren, gern bei Regional-Airlines ein- 
‚gesetzt. 

Propellerblätter erzeugen wie Tragflächen етіс 
‚Auftrieb. Der nimmt durch die Drehbewegung von innen 
nachraußen zu und sorgt mächtig für Luftwirbel. Womit 
wir beim Widerstand wären, denn ohne den geht's auch 
beim Propeller nicht, Anders als am Tragflügel kann 
manija keine Winglets an die Blattspitzen kleben; also 
knicken die Wirbel nach hinten und wandern schrauben- 
förmig weiter. Mehr Fluggeschwindigkeit, noch höhere 
Propdrehzahl, immer mehr Widerstand - irgendwann 
‚jagen die Blattspitzen der Schallgeschwindigkeit entge- 
‚gen. Mini-Schockwellen wie am »richtigen« Flügel, Lärm, 
Vibration: Der Motor zeigt die gelbe Karte. So brummen 
Propellerflugzeuge recht gemütlich herum. Mit ge- 
schickter Blattverstellung, kurvenförmigen Kanten und 
größerer Blattzahl läßt sich der Prop etwas »frisieren« – 
doch das lohnt sich für den kommerziellen Einsatz nur 
bis zu Geschwindigkeiten um die 600 km/h. 
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Bis zum Sieg der Düse über den Propeller hat es zahl- 
reiche Rekordflüge gegeben. In einem Wasserflugzeug 
vom Typ Macchi-Castoldi M.C.72 stellte der Pilot Fran- 
cesco Agello am 23. Oktober 1934 mit 709,209 km/h 
einen neuen Geschwindigkeitsweltrekord auf. Er wurde 
1939 von einer Messerschmitt Me 209 V1 gebrochen, 
als Werkspilot Fritz Wendel seinerzeit unvorstellbare 
755,138 km/h erreichte. 

Eine modifizierte Grumman F-8 »Bearcat« legte 
1989 nochmal eins drauf: 850,24 km/h - eine Speed, 
bei der kleine Jets schon ins Schwitzen kommen. 

Rolf Stünkel 


Begrenzt: Props (hier an einer Super Corsair) 
können nicht beliebig schnell drehen Claudia Stock 
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